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Decidí hacer el trabajo sobre los sistemas contraincendios tras una conversación con un oficial 
que estuvo en incendio del Norman Atlantic. Esto, ligado a que mi carrera profesional ha estado 
ligada a los ferrys y actualmente cómo responsable del mantenimiento a bordo de los sistemas 
contraincendios, me motivó a escribir y ordenar mis conocimientos.   En se estudiarán y 
analizarán distintos accidentes en ferrys así como normativa aplicable en este tipo de buques y 
el mantenimiento que se realiza en los sistemas contraincendios del buque SF Alhucemas (el 
buque dónde navego). 
1.1 Incendio del “Scandinavian Star” 
El ferry "Scandinavian Star" zarpó de Oslo, el 6 de abril de 1990 a las 21:45 horas. Horas después, 
un incendio cobró las vidas de 158 personas a bordo. 
Características del buque y vida del buque. 
El ferry fue construido 
en 1971 en Francia, en 
los astilleros Dubegton 
Normandia S.A. (nº 
IMO 7048219). 
- Eslora: 142,24 
m.  
- Manga: 22,2 
m.  
- Puntal: 5,5 m. 
- Arqueo:   
10.513 
toneladas de registro bruto. 
- Potencia instalada: 2x11.770 kW.  
- Velocidad:   20 nudos.  
- Tenía 9 cubiertas: 
 C1: Sala de máquinas y tanques. 
Ilustración 1: BUQUE SCANDINAVIAN STAR. Fuente: http://www.simplonpc.co.uk 
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 C2: Sala de máquinas, bodegas frigoríficas, camarotes de la tripulación. 
 C3 y C4: Garaje para automóviles y camarotes para pasajeros. 
 C5: Camarotes de pasaje.  
 C6: Salones, restaurantes y tiendas. 
 C7: Cubierta de botes y camarotes tripulación. 
 C8: Puente de gobierno, camarotes de tripulación y salón de baile. 
 C9: Cubierta exterior.  
El barco fue construido de acuerdo con los requerimientos del Convenio SOLAS de 1960. Con 
respecto al sistema de protección contra el fuego, se utilizó el Método 1 de este convenio, es 
decir, que sus mamparos internos estaban dotados de materiales resistentes a la propagación 
de incendios. 
Los espacios reservados al pasaje fueron construidos de asbesto1.  
Los mamparos tenían 30 mm de espesor y estaban recubiertos por una fina capa de laminado 
plástico de 15 mm de espesor y en algunas áreas había 2 capas de este laminado. 
Los techos estaban compuestos de planchas de silicato de asbesto de 10 mm de espesor y 
también tenían una cobertura de laminado plástico, pero de 1,5 mm de espesor. Pero en 90 
camarotes de la cubierta 5, el espesor de PVC llegaba hasta los 4 mm. 
El barco estaba dividido verticalmente en 3 zonas para el fuego, numeradas del 1 al 3 empezando 
por la popa. En las cubiertas 3, 4 y 5 había 4 escaleras por cada una de las bandas. Las escaleras 
también se numeraban desde la popa. 
- Las escaleras 3-Br, 3-Er, llegaban hasta la cubierta 1. 
- Las escaleras 4-Br, 4-Er, llegaban hasta la cubierta 2. 
- Había otras escaleras internas, pero tenían la dificultad de que no ocupaban las mismas 
posiciones al pasar de una cubierta a otra. Estaban interrumpidas y corridas. Las puertas 
de acceso a las escaleras eran del tipo A-60 de cierre automático. 
Debido a que el "Scandinavian Star" fue dotado con el Método 1, el buque no fue equipado con 
detectores automáticos de humo, ni por sistemas automáticos de lucha contra incendios, 
aunque algunos espacios como la sala de máquinas, fueron equipados de este modo. 
                                                          
1 El asbesto, también llamado amianto, es un grupo de minerales metamórficos fibrosos. Están 
compuestos de silicatos de cadena doble. 
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Por eso en caso de incendio, la alarma debía accionarse en forma manual. 
Hasta 1987 el buque había sido clasificado por el Bureau Veritas, después de esta fecha, por el 
Lloyd's Register y enarbolando el pabellón de Bahamas. 
El buque había estado operando en el área de Miami haciendo viajes de crucero cortos, pero en 
marzo de 1990 fue adquirido por el grupo VR DANO que lo puso a operar entre Noruega y 
Dinamarca, haciendo la línea FredericksHavn-Oslo. 
Después de haberle efectuado reparaciones y acondicionarlo para navegar en la zona, los 
nuevos dueños lo pusieron a navegar nuevamente el 1 de abril, con solamente 9 miembros de 
la tripulación habitual, la mayoría de ellos del departamento de máquinas. Solo se tardó 6 días 
en tener el fatídico incendio. 
El resto de la tripulación se completó una parte (personal de cubierta y de cocina) con miembros 
de la dotación del "Holger Danske", el barco que el "Scandinavian Star" había venido a 
reemplazar. El personal de Hostelería se contrató aparte y estaba compuesto mayormente por 
tripulantes de nacionalidad portuguesa. 
El siniestro. 
El buque zarpó de Oslo a las 21:45 horas del día 6 de abril, al mando del capitán Hugo Larsen, 
con una tripulación de 99 miembros y 383 pasajeros a bordo. 
Entre las 01:45 y las 02:00 del 7 de abril se descubrió un pequeño incendio sobre un cesto de 
ropas en la cubierta 4, por la banda de babor y frente al camarote 416. Se trató de un pequeño 
incendio y fue rápidamente apagado. 
Sin embargo, poco después de las 02:00 horas un segundo incendio se desató en la cubierta 3, 
banda de estribor, cerca de la caja de la escalera 2-Er. Como esta cubierta no estaba siendo 
utilizada, nadie se dio cuenta del incendio y el fuego se propagó rápidamente. 
A las 02:24 el capitán pidió socorro por radio, a las 03:20 determinó que el fuego ya estaba fuera 
de control y dio la orden para abandonar el barco.  
A las 11:55 el buque comienza a ser remolcado hacia el puerto de Lysekil, en Suecia, a donde 
finalmente llegó a las 19:17 horas. A esta hora el buque todavía estaba en llamas.  
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El incendio se apagó a las 
16:00 del domingo 8 de 
abril. 
Se encontraron 158 
personas muertas a causa 
del incendio, de los cuales 
156 eran pasajeros y 2 
tripulantes, los cuerpos 
fueron hallados en su 
mayoría en las cubiertas 4 y 
5. 
Todas las víctimas murieron como consecuencia directa del incendio. De ellas, 125 por la 
inhalación de monóxido de carbono, 10 a causa del calor. Los 23 restantes a causa de la 
inhalación de cianuro de hidrógeno. 
Las partes dañadas del buque fueron: 
- Cubiertas 3, 4 y 5 solamente en popa. 
- Cubiertas 6 y 7 los daños fueron totales.  
Investigación y causas del incendio. 
Posteriormente al siniestro, Suecia, Dinamarca y Noruega crearon una comisión para investigar 
las causas del mismo. Se interrogó a los sobrevivientes y se inspeccionó profundamente el 
buque, probando los materiales a prueba de fuego que tenía el buque, en laboratorios de 
Noruega y Dinamarca. 
Ilustración 2: INCENDIO DEL SCANDINAVIAN STAR. Fuente: 
http://www.simplonpc.co.uk 
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Ambos incendios, el detectado a tiempo, y el posterior que llevó al desastre, fueron 
provocados intencionalmente, al aplicar una llama sobre las ropas de cama, en el primer 
incendio, y sobre papeles en 
el segundo. 
Nadie en particular fue 
acusado de este delito. 
Propagación del incendio. 
Los peritos y las autoridades 
que dirigieron las 
investigaciones estimaron 
que el fuego se propagó del 
siguiente modo:  
El incendio comenzó poco después de las 02:00. Entre 2 y 8 minutos después el calor despedido 
por el fuego desarrolló una energía de 200 kW, suficiente para auto inflamar rápidamente las 
paredes de los pasillos. El fuego se propagó rápidamente a la escalera 2-Er y a través de dicha 
escalera, se propagó rápidamente hacia arriba. Un minuto después de haber comenzado el 
fuego, el humo alcanzó la cubierta 4, y se propagó hacia proa y hacia popa de la escalera, por 
los pasillos. La puerta de incendio a proa de la escalera estaba abierta. Al cabo de 2 o 3 minutos 
el fuego alcanzó la cubierta 5, inundando de humo todos los pasillos. Una vez que el fuego llegó 
a la cubierta 5 por estribor, el fuego se extendió a la banda de babor por un pasillo transversal. 
En la banda de babor, el fuego se propagó hacia abajo, a la cubierta 4, a través de la escalera 2-
Br. En la cubierta 4, el incendio se propagó por toda la banda de babor. El fuego siguió 
propagándose hacia abajo, hacia la cubierta 3, en donde la puerta de incendios que daba hacia 
la cubierta de autos estaba abierta. El fuego alcanzó al restaurante en la cubierta 6, a través de 
una puerta de incendios que estaba abierta en la parte superior de la escalera 2-Er. De este 
modo, entre 8 y 12 minutos después de iniciado el fuego, la mayoría de los pasillos en donde 
murió la gente, quedaron inundados por un humo muy nocivo. 
Se comprobó que al iniciarse el incendio la ventilación estuvo funcionando, de este modo se 
mantuvo una presión positiva dentro de los camarotes, por lo cual el humo se mantuvo fuera 
de los mismos. 
Pero a las 02:30 horas la ventilación fue apagada y el humo comenzó a entrar en los camarotes. 
Ilustración 3: INCENDIO DEL SCANDINAVIAN STAR (foto nocturna). Fuente: 
http://www.simplonpc.co.uk 
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Se estima que las 158 personas que perecieron, ya estaban muertas antes de las 02:45. 
Porque hubo tantas víctimas. 
1.- Requerimientos del SOLAS: A pesar de ser construido en el año 1971, se decía que el 
"Scandinavian Star" cumplía con los requerimientos del SOLAS de 1960 y de 1974, pero 
posteriormente se hallaron las siguientes deficiencias: 
Había numerosas tiendas y talleres en la cubierta de automóviles, algunas toberas de los 
rociadores en la cubierta de autos, estaban tapadas de óxido. Los botellones presurizados de 
CO2 estaban estibados de un modo incorrecto. Había una puerta de incendio defectuosa, en la 
cubierta de autos, por la banda de babor. Los motores de los botes salvavidas necesitaban 
reparaciones y tenían un mantenimiento muy pobre. Faltaba una puerta de incendio en la 
cubierta 6, banda de estribor, a popa, la cual fue reemplazada por una puerta de vidrio. Faltaban 
los timbres de 3 alarmas. 
2.- El sistema de alarma de incendio: El fuego se propagó cuando la mayoría de los pasajeros se 
encontraban durmiendo en sus camarotes. Por lo tanto, el sistema de alarmas tendría que haber 
sido adecuado para poder despertar a toda la gente. 
Pero lamentablemente, se encontró que solo en el 37% de los camarotes, la intensidad de la 
alarma acústica alcanzaba los 68 dB, que era el valor adecuado. 
Adicionalmente, la alarma sonaba solamente si la misma era activada desde el puente. 
Recordemos que en este buque la alarma de incendio no era automática. También se encontró 
que desde el puente no se hizo sonar la alarma durante periodos de tiempo adecuados, como 
para poder advertir a la gente 
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3.- Composición de los materiales: En los espacios reservados al pasaje, se determinó que las 
alfombras no fueron la causa de que el fuego se hubiera propagado tan rápidamente. 
 
Ilustración 4: DESPERFECTOS EN UN CAMAROTE PRODUCIDOS POR EL INCENDIO. Fuente: 
http://www.simplonpc.co.uk 
Sin embargo, se determinó que el laminado plástico de las paredes y los techos, de apenas 1,5 
mm de espesor, tuvieron mucho que ver con el resultado final del siniestro, dado que al 
incendiarse despiden abundante monóxido de carbono y cianuro de hidrógeno. Su 
emplazamiento ininterrumpido en paredes y techos favoreció la propagación del fuego. 
4.- Las puertas de incendio: Las puertas de incendio contaban con dispositivos de cierre, que se 
podían activar 
desde el mismo 
lugar, como en 
forma remota 
desde el puente. 




abiertas en áreas 
incendiadas. 
Esto se debió a 
que allí no había 
nadie que pulsara 
Ilustración 5: DESPERFECTOS EN CUBIERTA PRODUCIDOS POR EL INCENDIO. Fuente: 
http://www.simplonpc.co.uk 
PFC: Análisis de incendios en ferrys.  Descripción y mantenimiento de los sistemas 




el botón para cerrar la puerta, ni el botón de alarma que avisaría al puente de que allí había 
fuego. Las puertas no eran de accionamiento automático.  
En particular, al no recibir el puente una señal de alarma proveniente de la cubierta 3, que es el 
lugar en donde se inició el fuego, debido a que allí no había nadie, la puerta de incendio de esta 
zona, que daba hacia la escalera 2-Er nunca fue cerrada. 
Esto le posibilitó al fuego propagarse por la caja de la escalera, y desde allí, hacia otras cubiertas. 
Hubo otras puertas de incendio que también quedaron abiertas por la misma razón: al no haber 
en la zona nadie que pulsara la alarma, el puente nunca las cerró. 
5.- El sistema de ventilación: La ventilación probablemente no haya sido detenida sino hasta las 
02:30. Mientras se mantuvo en funcionamiento, impidió la entrada de humo en los camarotes. 
Sin embargo, en las primeras etapas del fuego, favoreció la propagación de éste. 
6.- Las vías de escape: Muchas de las vías de escape se llenaron rápidamente de humo, lo que 
dificultó notablemente la evacuación del pasaje. Continuos cambios de dirección en los pasillos, 
pasillos sin salida y cajas de escalera discontinuas favorecieron también el clima de caos y 
confusión que desencadenaron en una tragedia. El mejor ejemplo lo tenemos en la cubierta 5, 
pasillo de estribor, sector de popa. Ese pasillo no tenía salida en esa dirección y 13 cuerpos 
fueron hallados allí. En realidad, al fondo de ese pasillo había una puerta, pero no era la salida. 
Era la puerta de un pañol. 
Al cambiar el buque de dueños y puesto a operar entre dos puertos de habla escandinava, el 
lenguaje de los letreros también debió haber sido cambiado, por el idioma local. 
Los pasajeros tampoco fueron provistos de sus respectivas tarjetas informativas de que debían 
hacer en caso de emergencia, así que, al desatarse el incendio, no supieron qué hacer, ni a donde 
dirigirse. 
Bajo este caldo de cultivo nefasto, hubiera sido de vital importancia para disminuir la cantidad 
de víctimas, un liderazgo eficiente por parte de miembros de la tripulación, para guiar al pasaje 
hacia zonas seguras, pero no lo hicieron. 
7.- Actuación de la tripulación: El buque tenía a todos sus oficiales y los mismos estaban 
correctamente calificados y poseían todos los certificados requeridos por la legislación vigente. 
Sin embargo, se encontró que los oficiales que estaban a cargo de la navegación deberían haber 
tenido un mayor entrenamiento en temas de seguridad marítima. Se encontró también que 
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hubo numerosos problemas de comunicaciones debidos a causas del lenguaje: los tripulantes 
portugueses tenían escaso conocimiento del idioma inglés. 
Sin embargo, el error fatal de la tripulación consistió en no haber actuado nunca como un 
equipo, por eso no se llevó a cabo ningún intento decidido por apagar el fuego. Se encontró que 
se hicieron sonar las alarmas solamente durante un corto tiempo, y que la mayoría de ellas 
tenían puesto el timbre en volumen bajo, dificultando la tarea de despertar a los que dormían. 
La tripulación tampoco aplicó ningún plan eficiente en la tarea de organizar la evacuación de los 
pasajeros hacia zonas seguras. 
Conclusiones. 
Una sucesión de acontecimientos concatenados trágicamente, concluyó en la tragedia del 
"Scandinavian Star". 
- El buque no se encontraba en condiciones de salir a navegar con pasajeros en su nuevo 
destino, ya que tenía solamente 9 tripulantes de su dotación efectiva. Los otros eran 
nuevos y no conocían el buque. 
- No se instruyó a los tripulantes de sus roles a la hora de una situación de emergencia. 
- El buque contaba con un sistema manual de alarmas, que falló por varios motivos:  
 Tres de esas alarmas estaban ausentes. 
 El 63% de las alarmas tenían bajo su volumen. 
 Las alarmas sonaron durante muy poco tiempo. 
- Los tripulantes no ejercieron un liderazgo adecuado ni para controlar el incendio, ni para 
organizar la evacuación de los pasajeros hacia zonas seguras. 
- Problemas idiomáticos causados por la ausencia de un lenguaje común. 
- Hubo puertas de incendio que permanecieron abiertas, en zonas incendiadas, debido a 
que los detectores de humo no eran automáticos. Faltaba incluso una puerta de 
incendio, que fue reemplazada por una de vidrio. 
- El haber detenido la ventilación, sin haber despertado a los pasajeros, permitió al humo 
ingresar en los camarotes. 
- El humo era mortalmente tóxico, debido a la composición de los materiales de los 
laminados plásticos de las paredes y el techo. 
- En los pasillos, el humo impidió ver los carteles que indicaban las vías de escape, que 
estaban colocados a la altura de los ojos. En los que la visibilidad no resultó obstruida, 
PFC: Análisis de incendios en ferrys.  Descripción y mantenimiento de los sistemas 




recordemos que estaban en idioma inglés, y no en escandinavo, que era la nueva zona 
en donde navegaba. 
- El buque contaba con pasillos sin salida y con escaleras interrumpidas, sin continuidad. 
El humo causó mucha confusión para hallar las vías de escape. 
- Hubo rociadores que estaban obstruidos y no funcionaron. 
- Los botes salvavidas no tenían un mantenimiento adecuado. 
La tragedia del "Scandinavian Star" nos ilustra el modo de cuán importante puede resultar la 
detección temprana de un incendio, la rápida respuesta de la tripulación en vistas a combatirlo, 
y la rápida implementación de un plan organizado de procedimientos de evacuación, los cuales 
deberán ser liderados por personal sumamente calificado. 
1.1.2 Enmiendas al capítulo II-2, debido al accidente del ferry Scandinavian Star. 
La Organización Marítima Internacional (OMI) realizó acciones y desarrolló un número de 
enmiendas al capítulo II-2 del2 convenio SOLAS3 el cual fue adoptado en abril de 1992, de 
aplicación a los buques existentes. 
- Todos los buques de pasaje que lleven más de 36 pasajeros tienen que estar provistos 
de planes y folletos de prevención de incendios, miembros de patrulla contra incendios 
provistos con radioteléfonos bidireccionales portátiles y se han incrementado los 
requerimientos referentes a los rociadores de agua nebulizada, extintores de espuma 
portátiles y lanzas de mangueras. 
- Todos los espacios de habitabilidad y servicio, escaleras interiores y corredores deben 
estar equipados con detectores de humo y sistemas de alarma, así como sistema de 
rociadores.  
- Todas las escaleras en la acomodación y zonas de servicio deben de ser de acero y 
algunos espacios de máquinas deben llevar un sistema fijo de extinción de incendios. 
Los requerimientos deben de ser introducidos con miras a los conductos de ventilación 
y puertas contra incendios. 
- Otras enmiendas son relativas principalmente a los estándares de seguridad contra 
incendios para buques de pasaje nuevos, incluidos los buques Ro-Ro de pasaje, 
                                                          
2 Capítulo II-2: Construcción – Prevención, detección y extinción de incendios: En este capítulo figuran 
disposiciones pormenorizadas de seguridad contra incendios aplicables a todos los buques, que incluyen 
medidas específicas en relación con los buques de pasaje, los buques de carga y los buques tanque. 
3 Acrónimo en inglés del Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar. 
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construidos en o después del 1 de octubre de 1994, la fecha en la cual las enmiendas 
entrarán en vigor bajo las provisiones de la Convención de “aceptación tácita”. 
- Varias regulaciones se ocupan de materias tales como el tamaño de las bombas contra 
incendios, el mecanismo de disparo de los sistemas de extinción de incendios de dióxido 
de carbono, la prohibición de nuevos sistemas de halón, y sistemas de detección fijos de 
incendios y alarma de incendios. 
- Obligatoriedad para los buques que lleven más de 36 pasajeros que tengan planes que 
den información de las medidas de seguridad contra incendio, basados en las guías 
desarrolladas por la OMI. 
La regulación 28 sobre medios de escape. 
Fue considerablemente modificada, tal que los corredores con una sola ruta de escape serán 
prohibidos en buques nuevos. 
Todos los medios de escape deben de estar señalizados con alumbrado o cintas indicadoras foto 
luminiscentes colocadas a no más de 0,3m por encima de la cubierta. El alumbrado debe 
identificar las rutas y salidas de escape. 
- Los requerimientos para las puertas contra incendios (regulación 30) han sido 
mejorados y los buques de pasaje que lleven más de 36 pasajeros tendrán que estar 
equipados con rociadores automáticos, sistemas de alarma y detección contra 
incendios. 
Serán equipados con detectores de incendio de alarma centralizada en una estación de control 
la cual debe estar continuamente atendida y desde la cual es posible el control del sistema de 
protección contra incendio, puertas contra incendio, puertas estancas, ventiladores, alarmas, 
sistemas de comunicación y los altavoces del sistema de dirección pública. 
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1.2 Incendio del buque Ciudad de Valencia 
El buque Ciudad de Valencia, propiedad de la compañía Trasmediterránea, sufrió dos incendios 
a lo largo de su vida. 
Características del buque y vida del buque. 
El buque fue entregado el 4 de marzo de 1931 después de más de dos años de construcción 
(puesta de quilla 30 de enero de 1929) en los astilleros Unión Naval de Levante, empresa filial 
de Trasmediterránea.  
- Eslora: 81,25 m.  
- Manga: 12,40 m.  
- Puntal: 8,10 m. 
- Arqueo:   2496 toneladas de registro bruto. 
- Potencia instalada:   2.240 caballos, que le proporcionaban dos motores MAN Masch.   
- Velocidad:   16,3 nudos. 
- Capacidad de pasaje: 396 pasajeros. 













Ilustración 6: BUQUE CIUDAD DE VALENCIA. Fuente: http://www.buques.org/Navieras/Trasmediterranea 
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Ilustración 7: DISTRIBUCIÓN DE LAS ZONAS DE PASAJE DEL BUQUE CIUDAD DE VALENCIA. Fuente: 
http://www.trasmeships.es. 
El buque Ciudad de Valencia4 fue un buque dedicado en sus inicios al tráfico de cabotaje, 
quedando incluido en los Servicios de Comunicaciones Marítimas Rápidas y Regulares, según el 
contrato suscrito entre la Compañía Trasmediterránea y el Estado el 31 de enero de 1931. 
Destinado a las líneas de Barcelona-Valencia y Barcelona-Ceuta, hizo su viaje inaugural entre 
Valencia y Barcelona el 7 de marzo de 1931. Posteriormente el buque fue cambiado de línea 
debido a la competencia de los motoveleros en el transporte de mercancías y por el ferrocarril 
en el tráfico de pasajeros. 
En el inicio de la Guerra Civil Española el Ciudad de Valencia se encontraba adscrito a los servicios 
interinsulares canarios realizando servicio entre las Islas Canarias y la Península.  El 30 de octubre 
de 1936, se procedió a la incautación de nueve buques de la Compañía Trasmediterránea, entre 
los que se encontraba el Ciudad de Valencia. El buque fue dirigido a Cádiz (con militares a bordo) 
                                                          
4 Botado con el nombre de Infante D. Gonzalo, con el beneplácito del gobierno de la República y 
cambiado a posteriori por el de Ciudad de Valencia. Tenía un buque gemelo, El Ciudad de Alicante.   
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y allí, en los astilleros de Matagorda, fue artillado5 con dos cañones de 105 mm, uno de 120 mm, 
dos de 47mm y una ametralladora, material que procedía de la artillería del acorazado España y 
del fuerte de la Cortadura. Este buque, al igual que los restantes cruceros auxiliares, navegaba 
con su tripulación habitual, militarizada por las circunstancias, más una pequeña dotación de 
marinería experta en artillería; de segundo comandante llevaba a un teniente de navío de la 
Reserva Naval, además de un capellán, un teniente médico y un practicante. El buque actuó 
como corsario cambiando su aspecto exterior, con el casco de negro, línea de flotación blanca y 
la chimenea y superestructura de ocre blanco; tanto el armamento como los instrumentos de 
precisión eran camuflados bajo falsas estructuras; su nombre original era sustituido por el de 
Nadir, figurando como puerto de matrícula Bartha. Durante la guerra el buque estuvo localizado 
al norte peninsular entre el Cantábrico en sus inicios y posteriormente en el Atlántico, delante 
de las costas de Ferrol. 
Una vez finalizada la guerra fue devuelto el buque a la Compañía Trasmediterránea y tras ser 
sometido a una reparación se incorporó a las líneas del contrato con el Estado, navegando en 
las Baleares, Málaga-Melilla y Sevilla-Canarias. Entre los años 1946 y 1948 cubrió el servicio 
entre los puertos de Génova y Barcelona. 
El 21 de noviembre de 1952 inauguraba una nueva línea, para pasajeros y mercancías, entre 
Sevilla, Cádiz y Casablanca, con escala en Tánger. 
El primer incendio. 
El 20 de enero de 1958 sufre un grave incendio cuando se encontraba en Cádiz requisado por el 
Ministerio del Ejército para el transporte de material de guerra con destino a las tropas 
españolas que combatían en el África Occidental. 
Sobre las 16:00 una cuadrilla de ocho obreros portuarios se encontraba cargando cajas de 
humos en la bodega número 2 de proa, y posiblemente por el mal estado de alguna de las cajas, 
se inició el incendio a bordo que, en poco tiempo, tomó grandes proporciones, inundando de 
humo toda la bodega.  El fuego se propagó rápidamente a toda la parte de proa del buque, y 
aunque trataban de extinguirlo dos remolcadores de la Marina de guerra con sus bombas, así 
como dos de la Compañía Trasmediterránea, el Ángela Comes y el Formentera, y desde el muelle 
los servicios de bomberos, así como personal del Arsenal de La Carraca, el fuego se extendía a 
todo el buque. 
                                                          
5 Armar de artillería las fortalezas o las naves. 
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A las 17:00 se había propagado al puente de mando y a las zonas de pasaje. 
Ante la imposibilidad de levar el ancla (el castillo de proa estaba envuelto en llamas y humo) se 
decidió cortar la cadena del ancla a soplete para poder remolcar el buque hasta el centro de la 
bahía para aislarlo y no afectar así a las instalaciones portuarias adyacentes.  
 
Ilustración 8: INCENDIO CUIDAD DE VALENCIA EN EL PUERTO DE CÁDIZ. Fuente: “Ciudad de Valencia: Un buque con 
historia.” Cap. Francisco Font Betanzos. 
 
Ilustración 9: INCENDIO CIUDAD DE VALENCIA DESDE OTRO ÁNGULO. Fuente: http://www.trasmeships.es 
 
PFC: Análisis de incendios en ferrys.  Descripción y mantenimiento de los sistemas 




Una hora antes de efectuarse esta operación, como ya era imposible extinguir el fuego, se 
ordenó hicieran al barco, por debajo de la línea de flotación, varios disparos de cañón por medio 
de un remolcador de la Marina para abrir una vía de agua, a fin de que el barco fuera 
hundiéndose. Ya con el Ciudad de Valencia desatracado del muelle comenzó el fuego a 
propagarse a la bodega de popa, y con la ayuda de varios remolcadores fue llevado hasta el lugar 
denominado Bajo de la Palma, en el que quedó varado; en ese lugar había cuatro metros de 
agua. Al poco tiempo de encontrarse el barco en la situación citada las bodegas se encontraban 
totalmente inundadas, tanto las de proa como las de popa, desapareciendo, por tanto, el 
peligro, quedando el incendio totalmente extinguido en las primeras horas de la mañana, sin 
daños personales, más allá de intoxicaciones por inhalación de humo. 
El Diario de Cádiz, en su edición del martes 21 de enero de 1958, terminaba así el relato del 
suceso: “Es de resaltar el comportamiento del capitán del barco que permaneció hasta última 
hora a bordo, es decir hasta que hubo necesidad de abandonar la nave, dictando acertadísimas 
órdenes, en misión del práctico de servicio.” 
 
Ilustración 10: CIUDAD DE VALENCIA HUNDIDO PARA SOFOCAR EL INCENDIO. Fuente: Archivo compañía 
Trasmediterránea. 
“La segunda accidentada vida” del Ciudad de Valencia. 
Después de ser reflotado ser reflotado, volvió al Astillero de Matagorda para reacondicionar el 
barco para ponerlo de nuevo en servicio.  El 6 de julio de 1959 se efectuaban las pruebas de mar 
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preceptivas después de las obras de reparación y transformación llevadas a cabo y que 
cambiaron notablemente las formas del buque y las zonas interiores del buque. El importe total 
de éstas se elevó a algo más de cuarenta y un millones de pesetas (siendo valorado el buque, 
una vez construido -1931-, alrededor de 5.200.000 pesetas). 
En abril de 1960 el buque varó entre la Isla de Lazareto y cabo de La Mola, después de capear 
un temporal entre Barcelona y Mahón. Logro salir y quedar atracado en puerto gracias a los 
remolcadores. 
 
Ilustración 11: BUQUE CIUDAD DE VALENCIA AUXILIADO POR LOS REMOLCADORES DESPÚES DE VARAR. Fuente: 
http://www.trasmeships.es. 
En julio de 1965 este buque sufrió un nuevo accidente cuando navegaba en la línea Málaga-
Melilla, y encontrándose a 60 millas al sur de Málaga colisionó con el Santa Kyriaki, un carguero 
de 3.802 toneladas y bandera liberiana. Aunque no hubo que lamentar desgracias personales 
entre los 100 pasajeros que transportaba ni entre la tripulación, las averías sufridas por ambos 
buques fueron considerables. 
El segundo incendio y desguace. 
En el verano de 1975 cubrió la línea Ibiza-Valencia, a razón de tres expediciones semanales y 
luego efectuó viajes entre Palma y Mahón, siendo la última singladura la de Mahón-Palma en la 
noche del 3 al 4 de octubre. Desde entonces permaneció en el puerto de Palma a la espera de 
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que la Subsecretaría de la Marina Mercante autorizara su baja del contrato de Servicio de 
Comunicaciones Marítimas. 
Pero la noche del 8 de noviembre se declaró un incendio de grandes proporciones, iniciado, al 
parecer, en el salón-bar de primera clase y que se propagó a los camarotes de oficiales y al 
puente de mando. Se especuló con que el motivo del incendio pudiera haber sido un 
cortocircuito, y dado que el buque se encontraba fuera de servicio y con muy poca vigilancia, no 
pudo detectarse el fuego hasta que ya era imposible controlarlo. Para extinguirlo acudieron 
dotaciones de los buques de la Armada surtos en el puerto, trabajadores portuarios, así como 
el remolcador Manacor de la Junta de Obras el Puerto y un retén de la VI Flota americana (el 
portahelicópteros USS Inchon). 
 
Ilustración 12: INCENDIO DEL CIUDAD DE VALENCIA EN EL PUERTO DE PALMA. Fuente: http://www.trasmeships.es 
A consecuencia del agua embarcada, sobre las diez de la noche el buque comenzó a escorarse 
quedando apoyado el costado de estribor sobre el muelle; tocaba fondo a las dos y media de la 
madrugada. 
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Ilustración 13: CIUDAD DE VALENCIA HUNDIDO EN EL PUERTO DE PALMA. Fuente: http://www.trasmeships.es  
La Compañía optó por ejercer su derecho al abandono del buque sin perjuicio económico 
(debido al mal estado en que quedó el buque). La aseguradora contrató su reflotamiento con la 
empresa Sub-Agus, S. A. Al objeto de proceder a su desguace, fue remolcado a Vilanova i la 
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1.3 Incendio en el fast-ferry Jaume I 
 
El fast-ferry sufrió un incendio a dos millas de la llegada del puerto de Alcudia (Isla de Mallorca) 
sin ningún herido. 
Características del buque y vida del buque. 
El Jaume I es un catamarán de aluminio construido en 1994 por Incat, en su astillero de Australia 
Pty. Ltd., Hobart, siendo la construcción nº 033 de dicho astillero (nº IMO 9081693). 
- Tipo: Catamarán de alta velocidad de Pasaje/Carga rodada. 
- Eslora: 77.46 m.  
- Manga: 26.00 m.  
- Calado: 3.50 m. 
- Arqueo: 3989 GT. 
- Potencia y propulsión: 16.200 Kw conferida por cuatro motores diésel Caterpillar 3616 
y 4 WaterJets Lips 115DLX. 
- Velocidad: 36 nudos. 
- Capacidad: 625 pasajeros y 140 turismos. 
- Bandera: Malta (en el momento del incendio tenía bandera española6). 
- Sociedad de clasificación: Det Norske Veritas. 
 
 
Ilustración 14: BUQUE JAUME I. Fuente: www.balearia.com 
                                                          
6 Fue abanderado en España en el año 2013 inscrito en el REBECA (Registro especial de buques y empresas 
navieras de Canarias), proveniente del registro de Malta. Y vuelto a abanderar a Malta finales de 2015. 
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El catamarán Jaume I fue construido para la compañía Buquebus International Ltd, Nassau, con 
sede en Bahamas como ferry rápido de pasaje y automóviles. Cuando lo compró Stena se le 
cambió el nombre a STENA SEA LYNX II) siendo su puerto base Gothenburg. El año 2005 fue 
vendido a Balearia y renombrado como Jaime I, desde ese momento ha realizado sus rutas entre 
la península y las Baleares y el Estrecho de Gibraltar, hasta que a finales de 2015 se hizo un viaje 
de posicionamiento en Gran Bahamas (Bahamas) para realizar la ruta entre dicha isla y la 
península de Florida (puerto de Fort Lauderdale). 
Descripción del incendio. 
El 31 de julio de 2013 el Jaume I se encontraba navegando entre Ciudadela (Menorca) – Alcudia 
(Mallorca), con 199 pasajeros y 16 tripulantes a bordo. En el puente, gobernando la nave, se 
encontraban el capitán y la jefe de máquinas. 
A las 00:13 faltaban cuando faltaban unas dos millas para llegar a Alcudia cuando, se produjo 
una alarma de baja presión de combustible en el motor de estribor-interior, “SIME” (acrónimo 
en inglés Starboard Inner Main Engine) del casco de estribor, seguido de alarmas de incendio en 
esa sala de máquinas. 
 
Ilustración 15: DERROTA DEL JAUME I. Fuente: Ministerio de Fomento. 
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Entonces, el capitán ordenó parar ese motor y cortar el combustible. Envió al primer oficial de 
máquinas a inspeccionar la zona, encontrando que había humo que se iba filtrando hacia el 
garaje y espacios contiguos. El fuego llegó a alcanzar el bote de rescate de esa banda, lancha 
neumática (tipo zodiac), provocando su incendio y aumentando considerablemente el humo. La 
tripulación cerró las puertas aislantes de humo de la cubierta de pasajeros después de 
trasladarles a la zona protegida establecida para estos casos y se dispuso a atacar el incendio 
con las dos brigadas que tenían encomendado este cometido. Como el incendio se estaba 
produciendo en un espacio de máquinas, las brigadas fueron dirigidas por el primer oficial de 
máquinas. Des del puente y una vez informado de la situación, el capitán, tomo la decisión de 
disparar en remoto (desde el puente, por medio de un disparador dedicado en la consola) el 
sistema fijo de extinción de incendios de CO2. Tres fueron los intentos que hizo la Jefe de 
máquinas sin conseguirlo. 
Las brigadas contraincendios del buque consiguieron aislar y enfriar la zona y apagar el fuego 
del bote de rescate. Esto provocó que se redujera considerablemente el humo en la zona y llevó 
a la tripulación a la conclusión de que el confinamiento de la sala de máquinas, por sí solo, junto 
a la interrupción del suministro de combustible, y el enfriamiento que estaba procurando el agua 
proyectada desde las mangueras, bastarían para la extinción del incendio. No se consideró 
necesario forzar el disparo del sistema fijo de extinción de incendios desde el mismo local del 
CO2 o desde el local de CO2 de babor, conectado con aquel.  
El capitán había solicitado ayuda al práctico de Alcudia y, por medio de éste, a los servicios de 
salvamento. La cronología de las operaciones de salvamento fue la siguiente: 
A las 00:30 horas se recibió en el Centro de Coordinación de Salvamento (CCS) de Palma la 
primera llamada alertando del hecho, realizada por un funcionario de la Capitanía Marítima de 
Palma de Mallorca, quién trasladó el aviso telefónico de un familiar que se encontraba en la 
nave. 
Seguidamente, a las 00:31 horas, el CCS de Palma contactó con el práctico de Alcudia, 
confirmando que se había producido un fuego a bordo y que el capitán había solicitado un 
remolcador a la llegada. Se informó también que el práctico se encontraba en contacto con el 
capitán y que al parecer la situación estaba controlada. 
A las 00:35 horas el CCS de Palma movilizó el buque de salvamento SALVAMAR SAIPH. 
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En un momento indeterminado dentro de esta franja horaria, embarcó el práctico de Alcudia a 
bordo del JAUME I.  
A las 00:44 horas se recibió llamada del 112 informando que algunos de los pasajeros habían 
llamado comunicando la situación. 
A las 00:45 horas, el CCS de Palma consiguió establecer contacto con el capitán a través de Palma 
Radio. El capitán informó que habían sufrido un incendio en la sala de máquinas de estribor, que 
la situación estaba controlada y no requerían asistencia. 
A las 00:55 horas la SALVAMAR SAIPH estaba saliendo de puerto. El CCS de Palma solicitó a 
Emergencias 112 el envío de un camión de bomberos y una ambulancia al puerto. 
A las 01:00 horas el CCS de Palma recibió la llamada de un responsable de la Compañía 
informando del accidente. 
A las 01:05 horas la SALVAMAR SAIPH informó que se encontraba al costado de la NGV7 Jaume 
I. Su tripulación no vio humo ni fuego a bordo. El propulsor de estribor estaba parado. 
A las 01:34 horas buque se dirigía remolcado por el R/P PUNTA TORRE hacia el interior del puerto 
de Alcudia. 
A las 03:00 horas el patrón de la SALVAMAR SAIPH informó que el buque Jaume I estaba 
atracado, sin novedad. El práctico de Alcudia confirmó que no era necesaria la presencia de 
bomberos ni ambulancia. 
                                                          
7 Nave de gran velocidad. 
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Ilustración 16: DETALLE DE LA APROXIMACIÓN DEL BUQUE JAUME PRIMERO (ELABORADO POR EL CCS POR MEDIO 
DE LOS DATOS DEL SISTEMA DE IDENTIFICACIÓN AUTOMÁTICO -AIS- DEL BUQUE). Fuente: Ministerio de Fomento. 
Origen y causas del accidente. 
En el informe8 de la Comisión permanente de Investigación de Accidentes e Incidentes 
Marítimos (CIAIM9), referente a este incendio se detallan las causas y origen del incendio (en el 
punto 5 -Conclusiones-): 
El accidente se originó por deflagración e incendio en el motor propulsor del lado de babor del 
casco de estribor debido a la proyección de gasoil sobre las partes más calientes de dicho motor, 
causado por la rotura del tubo de alimentación de combustible al elemento bomba-inyector del 
cilindro nº 16. 
Los causantes de la fuga de combustible fueron: 
                                                          
8 INFORME CIAIM-16/2014. Explosión e incendio en la sala de máquinas de estribor del buque de pasaje 
de gran velocidad JAUME I, en las proximidades del puerto de Alcudia (Mallorca) el 31/07/2013 
 
9 La Comisión Permanente de Investigación de Accidentes e Incidentes Marítimos (CIAIM), es un órgano 
colegiado adscrito al Ministerio de Fomento, encargado de realizar la investigación de los accidentes e 
incidentes marítimos producidos en o por buques civiles españoles, o en o por buques civiles extranjeros 
cuando se produzcan dentro de las aguas interiores o en el mar territorial español, así como de los que 
ocurran fuera del mar territorial español cuando España tenga intereses de consideración. La CIAIM está 
regulada por el Artículo 265 del Texto Refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante, 
aprobado por Real Decreto Legislativo 2/2011, y por el Real Decreto 800/2011. 
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- Según el resultado de los ensayos metalográficos efectuados en el tubo, se atribuye la 
causa de su rotura a la fatiga del material de dicho tubo, al haber estado sometido a un 
alto número de ciclos por alta frecuencia de vibración. 
- La ausencia de un soporte o pieza de sujeción al que debía estar retenido el citado tubo 
explica el motivo del alto número de ciclos sufridos por la tubería seccionada. Esta pieza 
de sujeción formaba parte de la instalación normal del motor. 
- La ausencia de la citada pieza debió de producirse en un momento pasado 
indeterminado, pero no inmediato al accidente. Las labores de inspección, control y 
mantenimiento efectuadas por la tripulación y el personal encargado del 
mantenimiento de la sala de máquinas del buque no detectaron su ausencia. 
- La proyección de combustible consiguiente a la rotura del tubo pudo haberse evitado si 
el motor hubiese dispuesto de medios de contención eficaces. 
En el informe se realizan otras consideraciones de las que cabe destacar: 
- Resultó determinante para la extinción del incendio el corte de combustible a la zona 
afectada, así como el control por enfriamiento con mangueras de los espacios aledaños 
realizado por la tripulación. 
- Aunque hubiera resultado ineficaz debido a las aberturas que se habían producido en el 
espacio de máquinas por la deflagración, la señal de control de disparo remoto del 
sistema fijo de extinción de incendios desde el puente fue interrumpida al resultar 
destruidos los cables eléctricos que debían transmitirla. Dichos cables pasaban por un 
túnel de servicio contiguo al recinto que debían proteger y que contaba con la máxima 
protección contra incendios. No obstante, la deflagración sufrida en la sala de máquinas 
destruyó la integridad de dicha protección y afectó a los cables, impidiendo su 
funcionamiento. En cambio, la misma deflagración no causó daños en el local del CO2, 
situado inmediatamente encima de la cámara de máquinas, lo que indica que, si los 
cables eléctricos del sistema de control únicamente hubieran pasado por dicho espacio, 
probablemente no habrían resultado afectados. 
Daños producidos al buque. 
No se produjo ningún daño personal en el transcurso del incidente. Sí que que hubo 
desperfectos materiales tanto en el casco como en la sala de máquinas: 
- Casco del buque: especialmente entre las cuadernas números 3 y 6, por la parte interior 
del casco. Los daños afectaron también a estructuras secundarias soportadas en 
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aquellas, como las cuadernas intermedias 4.5 y 5.5. La deflagración causó dos orificios 
en el casco del buque, por encima de la línea de flotación. El mayor tenía 
aproximadamente 2,1 m x 1 m de abertura y se abrió en el forro a la altura de la sala de 
máquinas, entre las cuadernas 4 y 6. El orificio más pequeño y cercano a la línea de 
flotación se abrió a la altura de la sala de propulsores, en las proximidades de la 
cuaderna 3. Tanto la sala de máquinas como la sala de propulsores se comunicaron por 
la rotura del mamparo que los separaba (coincidente con la cuaderna 4) así como a 
través del espacio vacío estructural existente entre sus recintos y el forro.  
- Sala de máquinas de estribor: múltiples deformaciones de las planchas de los 
mamparos, doble techo y puertas que configuraban el recinto. Resultaron 
especialmente afectados:  
o El mamparo construido sobre la cuaderna 4 (y que separaba la sala de máquinas 
del cuarto de propulsores), parcialmente destruido, y  
o La puerta estanca de acceso a la sala de máquinas desde la cubierta del bote de 
rescate de estribor, cuyos goznes no resistieron la onda de presión y provocaron 
que dicha puerta saltara completamente de su emplazamiento (la lengua de 
fuego que salió de esta abertura fue la que probablemente incidió sobre el bote 
de rescate provocando su incendio). 
El incendio producido por la deflagración causó: 
- Destrucción de partes del conducto de admisión de aire de uno de los motores de 
estribor. 
- Destrucción de escalas, soportes y elementos auxiliares en el interior de la sala de 
máquinas y espacios conexos, fundiendo en algunos casos el aluminio constitutivo de 
aquellos. 
- Pérdida de la integridad de conducciones eléctricas y de control. Destrucción de cuadros 
eléctricos y equipos de accionamiento y control en general, siendo más afectados 
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Después de realizar la investigación el CIAIM propuso unas recomendaciones los distintos 
actores con responsabilidades en el accidente: 
A la compañía Balearia, armadora del buque: 
- Que adopte medidas de protección adicionales para los motores propulsores del buque:  
o Aislamiento de todas las superficies calientes de los motores propulsores 
susceptibles de llevar al combustible a su temperatura de inflamación. 
o Las tuberías de combustible líquido de los motores deberán estar apantalladas 
o debidamente protegidas por algún otro medio para evitar, en tanto que sea 
posible, que los chorros o fugas de combustible se dirijan hacia superficies 
alientes, las tomas de aire de las máquinas u otras fuentes de ignición, como 
prescribe el Convenio SOLAS. La protección será eficaz y conforme a los 
estándares de la industria. 
- Que establezca un procedimiento de mantenimiento preventivo del sistema de 
alimentación de combustible en el motor, que implique la revisión periódica de los 
elementos de conducción del combustible al motor, e incluya una sustitución 
programada de los tubos de combustible sometidos a fatiga. 
- Que modifique el recorrido del cableado eléctrico del sistema de operación del disparo 
remoto del sistema de extinción de incendios por CO2, buscando el máximo alejamiento 
del recinto a ser protegido, de manera que el mecanismo de disparo del mismo no 
resulte afectado por una deflagración como la acontecida en el Jaume I. 
A la Dirección General de la Marina Mercante 
- Que instruya a sus inspectores para que, durante las inspecciones de los certificados 
estatutarios en buques similares, comprueben la existencia de un encapsulado eficaz en 
las tuberías de combustible de baja presión o medidas alternativas según los estándares 
de la industria que ofrezcan una protección similar frente a los derrames; por ejemplo, 
la correcta aplicación de cinta de aluminio (“cinta solas”) en los racores de los tubos de 
combustible. 
- Que considere promover ante la OMI una modificación los Convenios aplicables para 
que los medios de control del sistema fijo de extinción de incendios por gas estén en 
lugares no expuestos a quedar destruidos por una explosión en el espacio a proteger. El 
hecho de que el espacio del CO2 situado inmediatamente encima de dicho túnel no 
hubiera sufrido daños a causa de la explosión indica que las divisiones de clase A-60 
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pueden no ser eficaces frente a una explosión, lo que haría recomendable que dichos 
cables de control no discurran por túneles de servicio de la cámara de máquinas 
protegidos únicamente por divisiones de clase A-60. 
A la Sociedad de Clasificación DET NORSKE VERITAS 
- Que, a la vista de las conclusiones de este informe, considere si procede actualizar o 
modificar sus Normas de Clasificación aplicables a las protecciones de los cables de 
control de los sistemas contraincendios, especialmente si dichos cables pasan por 
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1.4 Incendio en el ferry Norman Atlantic 
 
El Atlántico Norman es un ferry de la compañía Visemar RO-RO SRL, fletado por la compañía 
naviera griega Anek Lines para conectar Italia y Grecia.  El 28 de diciembre de, 2014 mientras 
navegaba por el canal de Otranto10 sufrió un incendio, lo que resultó en 11 muertos, 60 heridos 
y 19 desaparecidos. 
Características del buque y vida del buque. 
El ferry fue construido en 2009 en Italia, en los astilleros C.N (cantiere navale) Visentini (nº IMO 
9435466). 
- Eslora: 186,00 m.  
- Manga: 25,6 m.  
- Calado: 6.85 m. 
- Arqueo:   26.500 toneladas de registro bruto. 
- Propulsión y potencia: 2 motores MAN B & W-9L48 / 60B Diesel – (2 x 10350 kW) - 
20700 kW totales. 
- Velocidad:   24 nudos.  
- Número máximo de personas: 840. 
- Capacidad de carga: 2.225 metros lineales. 
- Sociedad de calsificación: RINA. 
                                                          
10 El canal o estrecho de Otranto es un estrecho marino que conecta el mar Adriático, al norte, con el mar 
Jónico, al sur. Este estrecho, con una anchura de unos 72 km,  separa la costa del sudeste de la península 
italiana de las del sudoeste de Albania. 
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Ilustración 18: FERRY NORMAN ATLANTIC. Fuente: https://maritimecyprus.files.wordpress.com/2014/12/norman-
atlantic.jpg. 
Construido en 2009 por el astillero Visentini, en Porto Viro, con el nombre de “Akeman Street”, 
el ferry fue inicialmente contratado por Naviera T-Link Lines para el desempeño de la ruta 
Génova -Termini Imerese, parte el proyecto denominado Autopistas del mar11. Pertenece a una 
serie de 13 buques de los cuales cabe destacar el Visemar One (fletado por Balearia para relaizar 
la línea Valencia-Palma de Mollorca), el Stena Flavia (en su momento fletado por Iscomar bajo 
el nombre de Pilar del Mar) y el Dimonios (ex Borja Dos, fletado por Balearia). 
En 2011 el buque cambió de manos a la naviera Saremar, empresa pública de la Región de 
Cerdeña; el ferry, rebautizado Scintu (en honor a Raymond Scintu), conectó, entre el periodo 
comprendido del 15 junio 2011 a 15 septiembre 2011, el Golfo Aranci y Civitavecchia y 
posteriormente hasta el 16 de enero de 2012, Olbia -Civitavecchia junto a uno de sus buques 
gemelos Dimonios.  
Tras un periodo amarrado en puerto en busca de flete (septiembre de 2012) en el puerto de 
Oristano, el buque fue fletado por Grandi Navi Veloci para realizar la ruta entre Génova y 
Palermo en sustitución del buque Splendid. En marzo de 2013 cambia de fletador (pasa a ser 
fletado por Moby Lines) y empieza a hacer ruta entre Livorno y Olbia. 
                                                          
11 El concepto de Autopistas del mar, fue introducido por la Unión Europea en el Libro Blanco del año 
2001, refiriéndolo básicamente a aquellas conexiones marítimas que permitan eludir los puntos de 
congestión como los Alpes y los Pirineos, proporcionando rutas más cortas y económicas para la mayoría 
de las regiones periféricas. 
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Des de enero de 2014 se cambió el nombre por el de Norman Atlántic y hasta noviembre de 
2014 estuvo fletado por la compañía Caronte & Tourit realizando la Mesina-Salerno. En 
diciembre de aquel mismo año fue fletado por la compañía griega Anek Lines para sustituir uno 
de sus buques, el “Espíritu Helénico”, para que fuera a astillero y pasó a realizar la ruta Ancona-
Igoumenitsa-Patras, donde el día 28 de diciembre de 2014 tuvo lugar el fatal incendio. 
El Incendio. 
El incendio del Norman Atlantic tuvo lugar mientras el Buque realizaba la travesía entre 
Igoumenitsa y Ancona. 
Cabe destacar que en las operaciones de rescate se consiguió rescatar a 477 personas (toda la 
tripulación, 418 pasajeros y tres inmigrantes ilegales) gracias a la colaboración de buques 
mercantes, de salvamento y de guerra de distintas nacionalidades, así como helicópteros 
italianos y griego, en unas condiciones meteorológicas adversas que dificultaron la operativa. 
El buque capitaneado por Argilio Giacomazzi había partido el día anterior al accidente y después 
de la parada en Igoumenitsa llevaba a bordo 443 pasajeros, 56 tripulantes y 6 polizones12 y 
transportaba 128 camiones, 90 turismos, dos autobuses y una motocicleta. El incendio se 
produjo a las 04:30 hora italiana a 33 millas de la isla de Fano. 
Durante la fase inicial del incendio hubo bastante confusión y uno de los botes fue destruido por 
las llamas. Distintos buques se acercaron a la zona para intentar socorrer al buque Norman 
Atlantic, pero debido a la mala condiciones meteorológicas (olas de casi 8 metros en la zona) se 
hacían difíciles las labores de rescate, la operativa duró 36 horas. 
El 15 de enero de 2015 se confirmó el número de víctimas: 
- 11 víctimas. 9 entre los pasajeros del Atlántico Norman, todos muertos durante el 
abandono inicial del buque y antes de la llegara la ayuda, además de 2 marineros 
albanos del remolcador Iliria que murieron a causa de la rotura del cable de remolque 
cuando se disponían a tirar del buque.  
- 19 desaparecidos (dos pilotos italianos, nueve pasajeros griegos, un alemán de origen 
libanés, cuatro pasajeros turcos y al menos dos polizones, un sirio y un iraquí. 
Se está a la espera de confirmar las hipótesis en las que se trabaja para determinar las 
causas del incendio. 
                                                          
12 http://www.lastampa.it/2015/01/15/italia/cronache/norman-atlantic-sono-le-persone-disperse.html 
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Ilustración 19: SITUACIÓN APROXIMADA DEL INCENDIO. Fuente: http://www.lastampa.it 
Bastantes son las críticas que señalan que el Norman Atlantic hubo desorganización durante la 
fase inicial del abandono del buque, de todas formas, este accidente (como todos los que 
suceden en buques de pasaje ponen de relevancia la imposibilidad de realizar un abandono 
mínimamente organizado en 30 minutos (como prevé el SOLAS).  
Cito en este trabajo parte de un artículo de Ricardo Enebros13, en el que dice y comparto: 
…” En contra de la tranquilidad que se desprende de las normas escritas en papel, lo cierto es 
que los cuadros orgánicos y los planes de evacuación de los buques de pasaje suelen redactarse 
con premisas poco o nada realistas, pura ingeniería de ficción. No se tiene en cuenta que el 
                                                          
13 http://www.naucher.com/es/actualidad/las-normas-de-evacuacion-de-los-buques-de-pasaje-no-son-
realistas-ni-adecuadas/_n:2870/ 
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número y la preparación de algunos, o muchos, tripulantes, está muy lejos de lo prescrito y 
recomendado. No se tiene en cuenta que algunos, o muchos, pasajeros no hablan el idioma de 
trabajo de la tripulación, adolecen de alguna deficiencia física o mental, o se dedican a filmar la 
emergencia mientras son evacuados, obstruyendo las vías de circulación. No se tiene en cuenta 
que la capacidad de paso de pasillos y escalas no responde en una emergencia a los parámetros 
teóricos con que se han calculado los tiempos de evacuación. Y por supuesto no se contempla la 
posibilidad de fallo o deficiencia en los elementos reglamentarios de salvamento, que, con 
frecuencia, por falta de mantenimiento y repuestos, no cumplen con la función prevista. 
Añadamos a todo ello el pánico que siempre aparece cuando un buque se halla en peligro (suelen 
darse de noche y con mal tiempo), y que ataca con mayor o menor virulencia a pasajeros y 
tripulantes” ...   
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1.5 Incendio del buque Sorrento 
 
Características del buque y vida del buque. 
El ferry fue construido en 2003 en Italia, en los astilleros C.N (cantiere navale) Visentini (nº IMO 
9264312). 
- Eslora: 186,50 m.  
- Manga: 25,6 m.  
- Calado: 6.62 m. 
- Arqueo:   26.000 toneladas de registro bruto. 
- Propulsión y potencia: 2 motores Wartsilä – (2 x 10100 kW) - 20200 kW totales. 
- Velocidad:   23 nudos.  
- Número máximo de personas: 1000. 
- Capacidad de carga: 2.250 metros lineales. 
- Sociedad de calsificación: RINA. 
 
Ilustración 21: M/F SORRENTO. Fuente: www.trasmeships.com 
El buque “Sorrento” era propiedad de la compañía italiana Grimaldi y pertenece a una serie de 
21 unidades, entre los que figura el buques. 
Construcción número 197 del astillero Visentini Francesco & Cía., en Porto Viro (Italia), fue 
botado el 18 de enero de 2003 y entró en servicio el 16 de junio siguiente bautizado con el 
nombre de “Eurostar Valencia” y contraseña de Grimaldi Ferries. Se estrenó en la línea Salerno-
Valencia, que después amplió a Salerno-Valencia-Palermo-La Valetta-Túnez. En 2005 y 2006 
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cubrió la línea Civitavecchia-Toulón, Civitavecchia-Cagliari y Civitavecchia-Bastia. En febrero de 
2007 fue rebautizado “Sorrento” y en el verano siguiente atendió la línea Civitavecchia-Porto 
Vecchio. En 2008 y 2009 cubrió los circuitos Salerno-Palermo-Túnez y Civitavecchia-Trápani-
Túnez. En julio de 2010 pasó a la línea Livorno-Valencia y en abril de 2012, a la línea Brindisi-
Igoumenitsa-Patras. 
El incedio. 
Operado por la compañía española Transmediterránea- Acciona, y propiedad de Atlantica CSPA 
di navigazione, el Sorrento solicitó asistencia al Centro de Coordinación de Salvamento Marítimo 
de Palma a las 13:50 horas del día 28 de abril, tras iniciarse un incendio cuando se encontraba a 
15 millas de la isla Dragonera y a 17 de la de Mallorca. 
Salvamento Marítimo movilizó los buques Marta Mata y Sar Mesana, la guardamar Calíope, la 
salvamar Acrux y el helicóptero Helimer 213, además de dos embarcaciones y un helicóptero de 
la guardia civil. También se tuvo que solicitar ayuda a los barcos que navegaban por la zona para 
que acudieran al lugar del siniestro a prestar asistencia al Sorrento.  
La intensidad del incendio hizo necesario evacuar a la totalidad del pasaje (un total de 152 
personas) y a la tripulación en balsas salvavidas desde el costado de estribor, a que el incendio 
estaba centrado en el costado de babor y no era posible controlarlo por los medios a bordo; 
además, tres de los tripulantes que no consiguieron llegar a la zona de evacuación tuvieron que 
ser rescatados por el helicóptero. 
 
Ilustración 22: SITUACIÓN DEL BUQUE SORRENTO DURANTE EL INCENDIO. Fuente: www.diariodemallorca.es 
Los pasajeros y la tripulación que iban en las balsas salvavidas fueron auxiliados por el buque 
Plugia, que operado por Balearia desvió su ruta de Ibiza a Barcelona para poner a salvo a todos 
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los ocupantes y, una vez a bordo del mismo, fueron trasladados hasta el puerto de Palma de 
Mallorca. 
Según cita el diario ABC en su edición digital14 “…se ha concluido que el siniestro se inició 
posiblemente por un cortocircuito de un coche estibado en la cubierta principal del buque…” 
 
Ilustración 23: INICIO DEL INCENDIO DEL SORRENTO. Fuente: www.elmundo.es 
 
 
Ilustración 24. INCENDIO DEL BUQUE SORRENTO. Fuente: www.diariodemallorca.es 
                                                          
14 http://www.abc.es/local-comunidad-valenciana/20150508/abci-incendio-sorrento-ferry-
201505081004.html 
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2. El Fuego 
2.1 Definición 
 
La RAE15 define el fuego como “Calor y luz producidos por la combustión”, desde la vertiente 
química podemos definir el fuego como un fenómeno de reacciones químicas de oxidación-
reducción (redox) de un elevado potencial exotérmico de forma violenta. 
Una reacción de oxidación-reducción implica la pérdida o ganancia de electrones; dicho 
intercambio necesita un consumo de energía que al ser cedida al entorno recibe el nombre de 
reacción exotérmica. En este proceso, la oxidación significa pérdida de electrones, mientras que 
la reducción es un proceso de ganancia de electrones. En estas reacciones se mantiene el 
número de electrones por lo que el grado de oxidación es igual al de reducción. 
Relacionándolo con el fenómeno del fuego, el oxígeno del aire es el elemento oxidante mientras 
que las composiciones químicas de los materiales actúan como reductores, con ello podemos 
definir el proceso como la combinación de una sustancia con el oxígeno. 
El elemento oxidante se denomina comburente y el elemento reductor combustible, mientras 
que a la reacción entre ambos se denomina combustión. 
El grado de oxidación puede ser alcanzado en períodos largos o cortos de tiempo, resultando de 
ello, oxidaciones de lenta o rápida evolución. Oxidaciones de muy lenta evolución son las 
habituales en materias textiles (trapos, estopas, etc.) con depósitos de aceites en su superficie 
durante períodos dilatados en los que el proceso de óxido-reducción, al no poder disipar el calor 
generado ni los vapores emitidos, acaba por manifestarse en una combustión. En otros, 
(oxidación de los flejes en balas de algodón, yute, etc.) terminan en el mismo estado de 
oxidación en condiciones límite, propensas a la formación del fuego, como son elevada densidad 
de carga, grado de humedad y poca o nula ventilación. 
Las oxidaciones rápidas manifiestan sus consecuencias en espacios cortos de tiempo y en 
ocasiones instantáneamente cuando se conjugan una serie de factores que irán siendo tratados 
en los próximos apartados. 
                                                          
15 Real Academia Española 
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Por tanto, en función de las distintas velocidades con las que se desarrollan las reacciones 
químicas que generan combustiones, caben clasificarse en: 
- Combustiones lentas: Se produce calor y no se produce luz, es decir no hay llama. 
- Combustiones rápidas: Se genera mucho calor y gran cantidad de luz (hay llamas) 
- Explosiones: Debido a una velocidad de propagación muy rápida, se producen aumentos 
de presión que causan fenómenos destructivos. 
- Combustión deflagración: La velocidad de propagación es superior a 1m/s e inferior a la 
del sonido en el medio. Los aumentos de presión pueden alcanzar hasta 10 veces la 
presión inicial. 
- Combustión detonante: La velocidad de propagación es superior a la velocidad del 
sonido en el medio. Los efectos sonoros son altos, así como los aumentos de presión. 
2.2 Conceptos ligados al fuego 
 
Los combustibles sólidos más obvios son la madera, el papel y los ropajes. Pueden encontrarse 
a bordo en forma de cabuyería, lonas, madera de estiba, mobiliario, contrachapados, trapos de 
limpieza, colchones, etc. La pintura de los mamparos también se considera un combustible 
sólido. Los buques pueden transportar una gran variedad de materiales inflamables sólidos en 
forma de carga (desde materiales embalados y mercancías entre cartones, materiales sueltos, 
tales como grano, etc.). Metales como el magnesio, el sodio y el titanio son también 
combustibles sólidos que podrían encontrarse a bordo como parte de la carga. 
Los líquidos inflamables más comunes a bordo son el combustible del buque, aceites lubricantes, 
diésel, querosenos, pinturas con base oleosa y disolventes. La carga puede incluir también 
líquidos y vapores inflamables. 
Los líquidos inflamables producen vapor de forma parecida a los combustibles sólidos, pero en 
una mayor proporción, dada la menor consistencia molecular de los mismos. Los líquidos 
pueden comenzar a evaporarse dentro de un determinado rango de temperaturas. La gasolina, 
por ejemplo, comienza a evaporarse a una temperatura aproximada de -38°C, lo que implica que 
la gasolina constituye un riesgo de incendio en todo momento; produce vapor inflamable a 
temperatura normal. El calor incrementa la formación de vapores. 
Líquidos inflamables pesados como el combustible o los aceites lubricantes deben ser 
calentados para que produzcan vapor suficiente para la combustión. Los aceites pueden entrar 
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en ignición a unos 200°C. El fuego alcanza esta temperatura rápidamente, por lo que los 
lubricantes expuestos a un incendio formarán parte del mismo en poco tiempo. Una vez un 
líquido inflamable se esté quemando, el incendio se retroalimentará con la radiación y la 
reacción en cadena aumentará rápidamente la formación de llamas. 
El vapor producido por un líquido inflamable es más pesado que el aire. Esto lo hace muy 
peligroso, ya que tenderá a acumularse a bajas alturas y a disiparse lentamente hacia otros 
lugares, en los que podría encontrar una fuente de ignición. Por ejemplo, el vapor de un 
contenedor puede fugarse de éste, disiparse a lo largo de una cubierta y bajar a una cubierta 
inferior a través de cualquier abertura hasta encontrar una fuente de ignición (por ejemplo, una 
chispa de un motor eléctrico). Si el vapor se mezcla adecuadamente con el aire, se inflamará y 
el resultado será una gran explosión un incendio que se expandirá hasta el contenedor que tenía 
la fuga. 
El punto de inflamación (flashpoint -PI-) de un combustible es la temperatura mínima a la cual 
un combustible desprende vapores inflamables a la presión atmosférica. Si le acercamos una 
llama, se inflaman los vapores de forma espontánea pero no mantiene la combustión ya que la 
emisión de vapores es muy pobre. Esta temperatura es conocida como "flash" o "flashpoint". El 
punto de inflamación representa el inicio del peligro potencial de incendio de un combustible, 
por tanto, es un dato de suma importancia en la prevención de incendios. 
El punto de combustión es aquella temperatura a la cual un combustible emite vapores 
suficientes para que al contacto con una llama se mantenga la combustión total del mismo. 
Alcanzada esta temperatura de combustión, el combustible emite una cantidad de vapores 
suficientes para mantener la combustión de una forma permanente. En los combustibles sólidos 
y líquidos esta temperatura de combustión es algo mayor que la temperatura de inflamación y 
en los combustibles gaseosos ambas coinciden. 
Se trata de la temperatura mínima en la que el riesgo de incendio es constante, por ello se debe 
conocer con toda exactitud. 
El punto de encendido o auto inflamación (PE) es la temperatura a la cual un combustible se 
inflama sin necesidad de ninguna energía de activación, es decir, de forma instantánea. Cuando 
el combustible alcanza esta temperatura se auto enciende. 
La siguiente tabla representa los puntos de inflamación y de encendido de los combustibles más 
comunes: 
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PRODUCTO P.I.(°C) P.E.(°C) PRODUCTO P.I.(°C) P.E. (°C) 
Acetona -20 465 Gas-Oil 66 338 
Acetileno GAS 305 Gasolina -38 456 
Alcohol etíl. 13 363 Hidrógeno GAS 500 
Alcohol met. 11 385 Metano GAS 537 
Amoníaco 
an. 
GAS 651 CO GAS 609 
Benceno -11 498 Propano GAS 432 
Butano GAS 287 Propileno GAS 455 
Etano GAS 472 Tolueno 4 480 
Etileno GAS 450 Xileno 27 528 
Tabla 1: CARACTERÍSTICAS DE LOS COMBUSTIBLES. Fuente: Lucha contra incendios a bordo. Ministerio de Trabajo y 
Seguridad. MARÍ SAGARRA, Ricard; GONZÁLEZ PINO, Enrique.  
Para que pueda generarse la combustión es necesario que coexistan el aire, la energía de 
activación y el combustible. Sólo se producirá la combustión si la proporción de combustible se 
encuentra dentro de unos límites, inferior y superior, fuera de los cuales la combustión no es 
posible. La proporción de combustible con respecto al aire, expresada en % de volumen, en la 
que es posible la combustión, está delimitada por los límites de inflamabilidad. El límite inferior 
de inflamabilidad (Lll) es la concentración mínima de vapores de combustible -aire por debajo 
de la cual la mezcla no resulta inflamable. Por debajo del límite inferior de inflamabilidad la 
cantidad de vapor combustible existente resulta insuficiente para generar la combustión. El 
límite superior de inflamabilidad (LSI) es la concentración máxima de vapores de combustible -
aire por encima de la cual la mezcla no resulta inflamable. La concentración de vapores 
combustibles dentro del rango de inflamabilidad resulta idónea para que la combustión se 
produzca. Una vez que la concentración de vapores combustibles sobrepasa el límite de superior 
de inflamabilidad, la elevada presencia de estos vapores, o lo que es lo mismo, la excesiva 
cantidad de aire, hace que la mezcla no sea inflamable. 
Por lo general, una concentración mínima del 16% de oxígeno en el aire es necesaria para 
mantener una llama. Sin embargo, una combustión sin llama puede tener lugar con valores de 
hasta un 3% de oxígeno. El aire en condiciones normales contiene aproximadamente un 21% de 
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2.3 Triángulo del fuego y tetraedro del fuego  
 
Partiendo del conocimiento de las características de los combustibles, de la influencia de los 
aspectos físicos y del proceso químico del fuego, se formuló hace tiempo una teoría que reunía 
los tres factores fundamentales para que el fuego pudiera producirse, el llamado triángulo del 
fuego, en el que cada uno de sus lados simboliza uno de esos factores. Es decir, que un 
combustible en la adecuada cantidad (entre sus LII y LSI) en presencia de un elemento 
comburente podía arder si se le aplicaba la energía de activación suficiente. Y viceversa, si alguno 
de estos tres factores no estaba presente en el momento y en cantidad suficiente, el fuego no 
podía iniciarse. Esta teoría sólo abarcaba la posibilidad del inicio del fuego, mientras que la 
continuidad del mismo quedaba desligada del fenómeno. Durante mucho tiempo las técnicas 
de prevención, protección y ataque al fuego se basaron en esa teoría, sin embargo, un mejor 
conocimiento de la química y de sus procesos de reacción permitió desarrollar una nueva teoría 
que incluía un nuevo factor, hoy todavía insuficientemente explicado, llamado reacción en 
cadena, que junto a los tres factores del triángulo constituye el tetraedro del fuego. En la 
representación gráfica de esa figura cada factor ocupa una cara, y por extensión al faltar 
cualquiera de ellos el fuego si bien se inicia no puede desarrollarse. 
En resumen: 
El triángulo del fuego representa los elementos necesarios para que se produzca la combustión. 
Es necesario que se encuentren presentes los tres lados del triángulo para que un combustible 
comience a arder. Por este motivo el triángulo es de gran utilidad para explicar cómo podemos 
extinguir un fuego eliminando uno de los lados del triángulo. 
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Ilustración 25: TRIANGULO DEL FUEGO. Fuente: http://www.expower.es/triangulo-tetraedro-fuego.htm 
Como podemos ver en la fotografía los lados que componen el triángulo del fuego son: 
 
- El combustible: se trata del elemento principal de la combustión, puede encontrarse en 
estado sólido, líquido o gaseoso. 
- El comburente: el comburente principal en la mayoría de los casos es el oxígeno.   
- La energía de activación: es la energía necesaria para iniciar la combustión, puede ser 
una chispa, una fuente de calor, una corriente eléctrica, etc. 
Si eliminamos de la combustión cualquiera de los lados del triángulo el fuego se apagará. 
El triángulo del fuego nos indica que elementos son necesarios para que se inicie la reacción de 
combustión. Actualmente se ha descubierto que para que se mantenga la combustión es 
necesario un cuarto elemento, la reacción en cadena. Al incluir la reacción en cadena en el 
esquema del triángulo del fuego obtenemos el tetraedro del fuego. 
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Ilustración 26: TETRAEDRO DEL FUEGO. Fuente: http://www.expower.es/triangulo-tetraedro-fuego.htm 
El principio básico del tetraedro del fuego es el mismo que el del triángulo del fuego, todos los 
lados del tetraedro son necesarios para que la combustión se mantenga ya que si eliminamos 
cualquiera de los lados el fuego se apaga. 
La reacción en cadena de la combustión desprende calor que es transmitido al combustible 
realimentándolo y continuando la combustión. 
2.4 Clases de fuego 
 
Clasificaremos el fuego en función de lo especificado en la resolución de la OMI A.951 (23) que 
revocando la A.602 (15). En su punto nº 5, los equipara a dos normas que definen las clases 
fuego con las letras A, B, C, D y F (norma ISO 394116) y con las letras A, B, C, D y K (norma NFPA 
1017).  Sin embargo, algunos incendios pueden resultar de combinaciones de varios de los tipos 
clasificados, y los fuegos eléctricos siempre incluyen algunos de los otros combustibles (de 
hecho, los fuegos eléctricos no son considerados como un tipo de fuego en sí mismos). El 
entorno en el que se produce el incendio, el lugar donde ocurre, no afecta para nada a la 
clasificación del mismo. 
                                                          
16 De la Organización Internacional de Normalización a la que se ciñe la norma EN2 del Comité Europeo 
de normalización (CEN). 
17 Clasificación dictada por la Asociación Nacional de Prevención de incendios (EEUU). 
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2.5 Clases de agentes extintores 
 
Es necesario usar el tipo de agente extintor más apropiado para apagar un incendio, capaz de 
completar su función en el menor tiempo posible, causando el mínimo daño posible al 
equipamiento y al personal a bordo. 
Los extintores se clasifican de acuerdo con el tipo de agente extintor que contienen. 
Actualmente, los diversos tipos de extintores y el uso que se recomienda para cada uno de ellos 
son los siguientes: 
Los fuegos CLASE A están alimentados por combustibles sólidos tales como madera, papel, 
trapos y plásticos, se extinguirán de forma más efectiva con agua, un agente enfriador. La 
espuma y el polvo seco también podrían ser utilizados, ya que actúan como sofocantes de las 
llamas. 
Los fuegos CLASE B están alimentados con aceites, grasas y otras sustancias líquidas que 
producen gran cantidad de vapores inflamables. Un agente sofocante será el más efectivo en 
estos casos. Niebla de agua, polvo seco, espuma y anhídrido carbónico pueden ser utilizados. 
Sin embargo, si el fuego está siendo alimentado con combustible líquido desde una válvula 
abierta o una tubería rota, deberá cortarse el suministro cerrando una válvula. Esto puede servir 
para extinguir el fuego o, por lo menos, hacer que el proceso de extinción sea menos complicado 
y requiera menos cantidad de agente extintor. 
Los fuegos combinados de CLASE A y CLASE B implican la participación de ambos tipos de 
combustibles sólidos y líquidos. Agua pulverizada o espuma son los agentes extintores más 
eficientes para estos casos. Estos agentes tienen también un efecto enfriador sobre el fuego. El 
anhídrido carbónico también se usa para extinguir este tipo de fuegos en lugares cerrados. 
Los fuegos CLASE C se producen con intervención de gases inflamables. Es imprescindible cerrar 
la válvula de control antes de proceder a la extinción del fuego. Si el incendio se extingue sin 
haber cerrado la válvula de control, el gas inflamable continuaría fugándose, convirtiendo el 
riesgo de incendio en un riesgo de explosión más peligroso aún. Podría ser necesario extinguir 
el fuego para poder poner a salvo una persona o para poder alcanzar la válvula de control. Éstas 
serán las únicas excepciones. 
Los fuegos CLASE D implican la presencia de combustibles metálicos tales como potasio, sodio y 
sus aleaciones, magnesio, zinc y polvo de aluminio. La superficie del metal arde a una altísima 
PFC: Análisis de incendios en ferrys.  Descripción y mantenimiento de los sistemas 




temperatura dando lugar a una llama brillante. El agua no debe ser usada en fuegos de clase C, 
ya que puede dar lugar a un aumento de la intensidad y a salpicaduras de metal fundido muy 
peligrosas, por lo que existe riesgo de extender el fuego e infligir quemaduras serias y dolorosas 
a las personas que se encuentren en las zonas adyacentes. Los incendios con metales 
combustibles pueden sofocarse y controlarse con agentes extintores especializados (producto 
químico seco). Es importante destacar que no todos los productos químicos secos son indicados 
para sofocar incendios con metales combustibles. 
La CLASE F son fuegos producidos en las cocinas por inflamación de aceites de cocina, grasas y 
grasas para freiduría. Los fuegos producidos en cocina precisan una categoría especial debido a 
las altas temperaturas que se alcanzan. Cualquier líquido inflamable se prenderá sólo si su 
temperatura supera el punto de inflamación. Por encima de esta temperatura el líquido se 
inflamará en cuanto se aplique una fuente de ignición. Un extintor de agua a presión dirigido a 
la superficie de un aceite de cocina en combustión provocará una explosión, ya que el agua se 
convertirá en vapor, salpicando el aceite hirviendo y el fuego con el consiguiente riesgo para las 
personas. Los extintores de espuma convencionales se han mostrado efectivos en la extinción 
de la llama, pero las altas temperaturas que rodean el proceso destruirán rápidamente la capa 
de espuma, dejando expuesta la superficie del aceite y permitiendo el re-encendido del fuego. 
Los extintores de CO2 y los de clase ABC de polvo seco también son efectivos en la extinción de 
la llama, pero al no sellar la superficie en combustión, permiten el re-encendido. Los extintores 
convencionales de CO2, polvo y espuma tienen generalmente mucha fuerza, con lo que pueden 
"lanzar" los objetos y recipientes con aceite hirviendo y extender así el fuego. Son muy efectivos 
para la extinción de fuegos con hidrocarburos, pero son muy peligrosos cuando se tratan de 
aplicar sobre aceites o grasas de cocina en combustión. 
Los fuegos de CLASE A combinados con FUEGO ELÉCTRICO se producen generalmente en los 
equipos eléctricos y por ello deberá utilizarse un agente extintor no conductor. CO2, y producto 
químico seco son los más eficientes. El CO2 sustituye el aporte de oxígeno, mientras que los otros 
rompen la reacción en cadena. 
Los fuegos de CLASE B combinados con FUEGO ELÉCTRICO implican líquidos inflamables y 
equipos eléctricos. Agentes extintores no conductores como el producto químico seco son los 
más eficientes. En habitáculos cerrados podría utilizarse también el CO2. 
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Los fuegos de CLASE C combinados con FUEGO ELÉCTRICO implican gases inflamables y 
equipamiento eléctrico. Se precisa un agente extintor no conductor como el producto químico 
seco. En habitáculos cerrados podría utilizarse también el CO2. 
2.6 Prevención 
 
Una buena práctica en prevención de incendios puede minimizar extraordinariamente el riesgo 
de producirse un fuego. La disciplina en las prácticas preventivas debe formar parte de la rutina 
diaria de los miembros de toda la tripulación. 
Principales aspectos sobre los que hay que prestar atención: 
- Fondos de los troncos de ascensor. 
- Pañoles. 
- Incineradores. 
- Lavanderías y cuartos de secado. 
- Derrames de hidrocarburo. 
- Contenedores de recogida de papel no vaciados. 
- Conductos de ventilación de la cocina. 
- Materiales inflamables cercanos a fuentes de calor. 
- Trapos colgando sobre cocinas o calentadores. 
Buena administración: 
- Control de las basuras. 
- Pañoles ordenados. 
- Barriles o recipientes metálicos para recogida de residuos oleosos vaciados con 
frecuencia. 
- Almacenar y utilizar productos tales como agentes de limpieza, pinturas, disolventes, 
aerosoles y otros materiales inflamables tal y como indica el fabricante de tales 
productos. Asegurarse de que se almacenan en el lugar adecuado al final de los trabajos. 
- Los derrames de líquidos inflamables deben ser limpiados inmediatamente, y todos los 
trapos utilizados en la tarea eliminados de forma segura. 
- Cerrar   las puertas de compartimentos vacíos y apagar la iluminación y equipos 
eléctricos innecesarios. 
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- Comprobación de las tomas de tierra y examen del cableado fuera de la vista. 
- Examen del equipamiento personal (por ejemplo, los radioteléfonos) por personal 
competente en la materia. 
- Retirar todo el equipamiento defectuoso fuera de servicio. 
- Exámenes regulares de los dispositivos eléctricos. 
- Desconectar los equipos encendidos innecesariamente, incluyendo radios y vídeos. 
- Cambiar los cables eléctricos al primer síntoma de deterioro de su protección externa. 
- No sobrecargar los puntos de conexión eléctrica. 
- No forzar los dispositivos eléctricos. 
- No introducir cables desnudos en los enchufes. 
Espacios de maquinaria: 
- Se   inspeccionarán   y   mantendrán   regularmente todos   los   elementos   de   las 
máquinas, incluyendo aquellos situados fuera de los espacios de maquinaria. 
- Equipos de seguridad tales como válvulas de combustible, placas deflectoras, alarmas 
de rebose, sensores de calor, etc. deben mantenerse en buenas condiciones. 
- Se tendrán presentes todas las prácticas de seguridad durante el trabajo. 
Trabajos de soldadura: 
- No usar ningún equipo a menos que haya sido formado y autorizado para ello. 
- Comprobar que los conductos de los equipos de oxi-corte no tienen pérdidas, están 
anclados con firmeza y sin retorcer. 
- Mantener el área de trabajo libre de objetos punzantes. 
- No restringir el acceso al área de trabajo y moverse cuidadosamente en él. 
- Asegurarse de que alguien conoce su situación. 
- Comprobar que no existen materiales inflamables debajo o al lado del área de trabajo. 
- No empezar a trabajar sobre superficies cubiertas de grasa, aceite u otro material 
inflamable. 
- Los portillos o aberturas por las que se puedan colar chispas deberán ser cerradas. 
- El lado opuesto de un mamparo o cubierta sobre la que se vaya a trabajar debe ser 
inspeccionado para comprobar que no existen sustancias que puedan inflamarse, así 
como cables u otros servicios que puedan ser afectados por el calor. 
- Se deberán expedir certificados "Gas Free" si se considera necesario. 
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- Deberán existir extintores portátiles al alcance de la mano durante los trabajos. 
- Una persona equipada con un extintor portátil deberá permanecer en aquellas zonas 
afectadas por los trabajos de soldadura, pero no visibles para el soldador. 
- Se realizarán inspecciones frecuentes de la zona afectadas por lo menos hasta dos horas 
después de haber finalizado los trabajos. 
2.6.1 Peligros 
 
Se identificarán todos los peligros y se establecerán las medidas de seguridad y los 
procedimientos de emergencia asociados con los mismos. El oficial de guardia o la persona que 
lleve a cabo las rondas deben permanecer observadoras e informar de cualquier olor 
sospechoso, fugas en tuberías o depósitos, maquinaría sobrecalentada o cualquier material 
inflamable almacenado inadecuadamente (material inflamable almacenado en casetas de 
chigres, conductos de chimenea, pequeños compartimentos de la maquinaria u otros lugares 

















PFC: Análisis de incendios en ferrys.  Descripción y mantenimiento de los sistemas 




3. Características principales del 
buque: “SF Alhucemas” 
  
 
Ilustración 28: BUQUE SF ALHUCEMAS. Fuente: www.balearia.com 
El trabajo académico realizado, se basa en la experiencia a lo largo de mi corta carrera 
profesional, desempeñada en parte el buque SF Alhucemas de dónde he sacado la información 
gran parte de la información. En este punto se dan las características del nombrado buque para 
una mejor comprensión a lo largo del pasaje. 
NOMBRE: SF ALHUCEMAS. 
COMPAÑÍA ARMADOR: BALEARIA. 
BANDERA: ESPAÑOLA. 
PUERTO DE MATRICULA: SANTA CRUZ DE TENERIFE. 
SOCIEDAD CLASIFICADORA: BUREAU VERITAS. 
TIPO DE BUQUE: FERRY. 
EMPRESA CONSTRUCTORA: BARRERAS – VIGO. 
MATERIAL: ACERO. 
FECHA ENTRADA EN SERVICIO: 01 diciembre de 2009. 
Nº IMO: 9441142. 
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DISTINTIVO DE LLAMADA: EBXT. 
ESLORA TOTAL: 154,51 mts. 
ESLORA ENTRE PERPENDICULARES: 137,00 mts. 
MANGA TRAZADO CUBIERTA PRINCIPAL: 24,20 mts. 
PUNTAL A CUBIERTA PRINCIPAL: 8,35 mts. 
PUNTAL A CUBIERTA PUENTE: 21,85 mts. 
CALADO DE TRAZADO MAXIMO : 5,50 mts. 
MOTORES PRINCIPALES: 2 x 9000 KW. 
TIPO: Paso variable. 
VELOCIDAD EN PRUEBAS: 21,4 nudos. 
HELICES PROPULSORAS: 2. 
TIPO: Paso variable. 
HELICES DE PROA: 2 x 1000 KW. 
TIPO: Paso variable. 
TIMONES: 2 con accionamiento independiente. 
NUMERO DE PASAJEROS: 1000. 
BOTES SALVAVIDAS: 2 x 150 = 300 pasajeros. 
BOTES DE RESCATE: 2 (ABANDONAN EL BUQUE 2 TRIPULATES POR BOTE QUE AYUDARÁN AL 
AILISTAMIENTO DE LAS BALSAS SALVAVIDAS. 
BALSAS SALVAVIDAS (M.E.S.): 8 x 100 + 2 x 50 = 900 pasajeros (EN LAS DISTINTAS BALSAS 
ASOCIADAS AL MES). 
BALSAS ADICIONALES: 2 x 25 = 50 pasajeros. 
 
3.1 Puestos de reunión y los puestos de embarque 
 
A bordo se han establecido 10 puestos de reunión y 4 puestos de embarque. Los puestos de 
reunión están nombrados por letras de la “A” a la “J”, mientras que los puestos de embarque 
vienen nombrados por números del “1” al “4”. Tanto los puestos de reunión como los puestos 
embarque están señalizados con la preceptiva señalización de seguridad y emergencia. 
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Los puestos de reunión son los siguientes: 
- Puesto de reunión “A”, situado en la cubierta nº6, proa estribor en la zona de 
camarotes de pasaje. 
- Puesto de reunión “B”, situado en la cubierta nº6, proa babor en la zona de camarotes 
de pasaje; donde se encuentra la zona de embarque 4 en el MES 1. 
- Puesto de reunión “C”, situado en la cubierta nº6, en la zona de embarque 1 del bote 
salvavidas de estribor. 
- Puesto de reunión “D”, situado en la cubierta nº6, en la zona de embarque 4 del bote 
salvavidas de babor. 
- Puesto de reunión “E”, situado en la cubierta nº6, en el Self-Service. 
- Puesto de reunión “F”, situado en la cubierta nº6, en la zona de popa, a estribor de la 
zona de recepción, donde se encuentra la zona de embarque 3 en el MES 2. 
- Puesto de reunión “G”, situado en la cubierta nº6, en la zona de popa, a babor de la 
zona de recepción. 
- Puesto de reunión “H”, situado en la cubierta nº7, en la zona de popa, a estribor del 
bar de popa. 
- Puesto de reunión “I”, situado en la cubierta nº7, en la zona de popa, a babor del bar 
de popa. 
- Puesto de reunión “J”, situado en la cubierta nº7, en el bar de la zona Neptuno. 
 
                         
Ilustración 29: PUESTO DE REUNIÓN “I”, EN SALÓN NEPTUNO DE LA CUBIERTA 7, BABOR. Fuente propia 
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Ilustración 30: PLANO DE DISPOSICIÓN DE LOS 
DISTINTOS PUNTOS DE REUNIÓN. Fuente propia 
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En todos los puestos de reunión hay armarios con chalecos salvavidas para el pasaje, tanto para 
adultos como para niños. Estos armarios están debidamente identificados con la señalización de 
emergencia; en su interior encontrará también las instrucciones relativas a la forma de colocar 
el chaleco salvavidas. 
                  
Ilustración 31: ARMARIOS CON CHALECOS DISPUESTOS EN EL PUNTO DE REUNIÓN "E" 
Todos ellos, están dotados de una estación de megafonía, mediante la cual el jefe responsable 
del puesto de reunión podrá dar instrucciones a la tripulación y pasaje presente en el puesto. 
Además, en cada puesto de reunión, hay una guía para cada líder de puesto, en la cual se 
establecen los pasos a seguir, donde está cada puesto de reunión y que zonas abarcan estos 
puestos. 
 
Ilustración 32: GUIA EXPLICATIVA SITUADA EN CADA PUNTO DE REUNIÓN. Fuente propia 
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Los puestos de embarque son los siguientes: 
- Puesto de embarque nº1: Cubierta nº6 banda de estribor, bote salvavidas de estribor 
nº1. 
- Puesto de embarque nº2: Cubierta nº6 banda de babor, MES nº1. 
- Puesto de embarque nº3: Cubierta nº6 banda de estribor, MES nº2. 
- Puesto de embarque nº4: Cubierta nº6 banda de babor, bote salvavidas de babor nº2. 
 
Ilustración 33: BOTE SALVAVIDAS Nº 2. PUESTO DE EMBARQUE 4. Fuente propia 
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Ilustración 34: SITUACIÓN DE LOS PUNTOS DE EMBARQUE. Fuente propia 
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4. Sistema de detección de incendios 
4.1 Sistemas automáticos de alarma y detección de incendios, prescripciones 
para buques de pasaje que transporten más de 36 pasajeros18 
 
Todo sistema automático de alarma de detección de incendios prescrito deberá poder entrar en 
acción en cualquier momento sin necesidad de que la tripulación lo ponga en funcionamiento. 
Cada una de las secciones de detectores estará provista de los elementos necesarios para dar 
automáticamente una señal de alarma visual y acústica en uno o más indicadores. Señalarán la 
presencia de todo incendio declarado en cualquiera de los espacios atendidos por el sistema y 
estarán centralizados en el puente de navegación o en el puesto principal de control contra 
incendios´, dónde habrá el personal y el equipo que aseguren que toda alarma emitida por el 
sistema será recibida inmediatamente por un miembro responsable de la tripulación. El circuito 
de alarma estará instalado de forma que indique cualquier avería producida en el sistema.  
Los detectores estarán agrupados en secciones distintas, cada una de las cuales abarcará como 
máximo 50 locales atendidos por el sistema y estará formada por un máximo de 100 detectores. 
Ninguna sección de detectores dará servicio a espacios situados en ambas bandas, babor y 
estribor ni en más de una cubierta, como tampoco estará instalada en más de una zona vertical 
principal.  
No obstante, la Administración podrá autorizar que una misma sección abarque ambas bandas 
y más de una cubierta si considera que con ello no disminuye la protección del buque contra los 
incendios.  
El sistema entrará en acción ante una anormal temperatura del aire, una concentración anormal 
de humos u otros factores que denuncien un conato de incendio en cualquiera de los espacios 
protegidos. 
                                                          
18 Según lo prescrito en el convenio SOLAS en su Capítulo II-2: Construcción – Prevención, detección y 
extinción de incendios y en el Código SSCI (Código Internacional de sistemas de seguridad 
contraincendios), en su capítulo 9 (Sistemas fijos de detección de incendios y de alarma). 
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Los sistemas sensibles a variaciones en la temperatura del aire no empezarán a actuar a menos 
de 54oC (135oF) y empezarán a actuar a no más de 78oC (165oF) cuando los incrementos de 
temperatura hasta esos niveles no excedan de 1oC (1,8oF) por minuto.  
En espacios de secado y análogos con temperatura ambiente normalmente alta, la 
Administración podrá autorizar que la temperatura permisible de funcionamiento aumente en 
130oC (54oF) por encima de la máxima prevista para la parte superior de esos locales.  
Los sistemas que funcionen por variación en la concentración de humos, entrarán en 
funcionamiento cuando la intensidad de un haz de luz transmitido disminuye en la proporción 
que determine la Administración. El sistema de detección no se utilizará más que para detectar 
incendios.  
Los detectores podrán estar dispuestos de modo que accionen la alarma mediante la apertura 
o el cierre de contactos o por otros métodos apropiados. Se colocarán en posiciones elevadas, 
debidamente protegidas contra golpes y posibles daños. Serán de tipo adecuado para funcionar 
en un medio ambiente marino.  
Irán colocados en puntos despejados, lejos de baos o de otros elementos que puedan dificultar 
la llegada de los gases calientes o del humo al elemento sensible del detector, los detectores 
que actúan por cierre de contactos serán de tipo estanco y el circuito llevará un monitor capaz 
de señalar anomalías.  
Se colocará por lo menos un detector en cada uno de los espacios que se considere necesario 
proteger y no menos de uno por cada 37 metros cuadrados de superficie de cubierta. En los 
espacios grandes, los detectores estarán distribuidos según una configuración regular, de 
manera que ninguno de ellos diste más de 9 metros de otros ni más de 4,5 metros de un 
mamparo.  
El equipo eléctrico que se emplee para hacer funcionar el sistema de alarma y detección de 
incendios tendrá al menos dos fuentes de energía, una de ellas será de emergencia. Para 
suministro de energía habrá alimentadores distintos, destinados exclusivamente a este fin.  
Estos alimentadores llegarán hasta un conmutador inversor situado en el puesto de control 
correspondiente al sistema de detección. Los cables estarán tendidos de modo que no 
atraviesen cocinas, espacios de máquinas ni otros espacios cerrados que presenten grave riesgo 
de incendio, excepto en la medida en que sea necesario dotarlos de detectores de incendios o 
llegar al interruptor apropiado.  
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Junto a cada indicador habrá una lista o un plano que muestre los espacios protegidos y la 
posición de la zona con respecto a cada sección. Se dispondrá de instrucciones adecuadas para 
pruebas y operaciones de mantenimiento. Se proveerá lo necesario para comprobar el correcto 
funcionamiento de los detectores y de los indicadores, instalando medios con los que aplicar 
aire caliente o humo en las posiciones de los detectores.  
Para cada sección de detectores se dispondrá de cabezales de respeto, en el número que la 
Administración considere suficiente.  
Todo sistema prescrito de detección de incendios deberá poder indicar automáticamente la 
existencia o los indicios de un incendio, y localizarlo. Los indicadores se hallarán centralizados 
en el puente u en otros puestos de control que estén dotados de una comunicación directa con 
el puente. 
En los buques de pasaje, el equipo eléctrico que se emplee para hacer funcionar los sistemas 
prescritos de detección de incendios tendrá dos distintas fuentes de energía, una de las cuales 
lo será de emergencia.  
El sistema de alarma dará señales tanto acústicas como visuales en los puestos de control. Los 
sistemas de detección de incendios para espacios de carga no necesitan disponer de alarmas 
acústicas. 
4.2 Central contraincendios 
 
Hoy en día para evitar que éstos se produzcan, los buques mercantes instalan en el buque un 
sistema de detectores y alarmas controladas por una central contraincendios que acelera el 
tiempo de respuesta ante cualquier incendio, y evita males mayores. Este proyecto, se centrará 
en descripción detallada de los sistemas del buque dónde navego. De la lectura de los manuales 
y de la experiencia en su funcionamiento se despende la siguiente explicación. 
El SF Alhucemas posee el modelo de central contraincendios Minerva T2000 de Rolls-Royce. A 
continuación, se describe un poco su funcionamiento las partes de que se componen.  
Todos los controladores MINERVA MX están construidos alrededor de un hardware común y de 
unos módulos de software que incorporan las siguientes funciones y características: 
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- Fuente de alimentación 115-230 VAC que proporciona 24 VDC a 5 A que proporciona 4 
A de alimentación para alimentar interfaces (DIM 800), timbres, luces, puertas, relés y 
al panel repetidor. 
- La fuente de alimentación incorpora un cargador de hasta 38A/h para que las baterías 
trabajen 72 horas ó 30 minutos en alarma (BS5839 Pt1) ó 90 horas y 15 minutos en 
alarma. 
- Pantalla LCD de 16 líneas x 40 caracteres con precisa y detallada identificación de zonas, 
sectores y puntos, instrucciones y procedimientos de emergencia y completa indicación 
del estado del sistema incluyendo contadores de puntos en alarma, fallos, puntos 
inhabilitados y modo test. 
- Extenso menú protegido con “passcodes” para operador con funciones como 
aislamiento de puntos, “tests”, servicio y diagnósticos. 
- Las funciones del nivel manager incluyen edición de descripción de puntos y 
visualización y/o impresión de valores incluyendo niveles de CO, temperaturas y niveles 
de oscurecimiento de detectores. 
- Self Test y verificación de detectores desde el controlador opcionales. 
- Comunicación con hasta 98 controladores. 
- Registro en tiempo real de hasta 1000 eventos los cuales pueden ser visualizados, 
seleccionados e impresos. 
- Monitorización constante de todos los detectores circuitos de entrada y procesamiento 
de la información de los detectores utilizando algoritmos estándar, CCO y “Fastlogic”. 
- Monitorización de detectores de humo con indicación de suciedad. 
- Constante monitorización de fallos de todos los componentes del hardware, fuentes de 
alimentación, baterías, relés, circuitos de timbres y altavoces, lazos direccionales, 
detectores y dispositivos direccionales, circuitos de entrada monitorizados, 
comunicaciones remotas y locales. 
- Comunicación con hasta 250 direcciones en hasta 4 lazos por controlador, hasta 500 I/O 
auxiliares, 7 paneles remotos y múltiples impresoras. 
- Posibilidad de conectar un PC con un software de servicio y diagnóstico vía PSTN. 
4.2.1 Controles 
 
- LLAVE NORMAL / ENABLE 
- 7 teclas de control: 
- SILENCE BUZZER: para silenciar el avisador interno. 
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- SILENCE/RESOUND: para silenciar / reactivar los timbres. 
- FIRE ALARM: para activar los timbres. 
- RESET: para resetear el sistema después de una alarma o un evento. 
- DAY MODE: sin aplicación en la T-2000. 
- FUNCTION 1 y FUNCTION 2 configurables según los requerimientos del cliente. 
4.2.2 Tipos de detectores 
 
Los detectores son los elementos que detectan el fuego a través de alguno de los fenómenos 
que le acompañan: gases, humos, temperaturas o radiación UV, visible o infrarroja. Según el 
fenómeno que detectan se denominan: 
- Detector de gases de combustión iónico (humos visibles o invisibles). 
- Detector óptico de humos (humos visibles). 
- Detector de temperatura: 
o Fija. 
o Termovelocimétrico. 
- Detector de radiaciones: 
o Ultravioleta. 
o Infrarroja (llama). 
Como los fenómenos detectados aparecen sucesivamente después de iniciado un incendio, la 
detección de un detector de gases o humos es más rápida que la de un detector de temperatura 
(que precisa que el fuego haya tomado un cierto incremento antes de detectarlo). 
En la figura se esquematiza la fase del incendio en que actúa cada tipo de detector. La curva 
corresponde al incendio iniciado por sólidos con fuego de incubación. 
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Ilustración 35. FASE DE ACTUACIÓN DE LOS DETECTORES. Fuente: http://www.insht.es. 
4.3.3 Funcionamiento 
 
Cuando se detecta una condición de fuego, el sistema responde de la siguiente manera: 
- El avisador interno suena de manera continua. 
- Si la alarma es inicializada por un detector puede haber un retardo de 1 a 10 minutos 
antes de la notificación de activación para que se pueda investigar el origen del evento 
y se puedan tomar las medidas oportunas antes de que se active la señalización. Un 
pulsador activado iniciará la señalización inmediatamente. 
- Los leds rojos de alarma de fuego se encienden. 
- Se encienden los indicadores de activado para timbres y señalización. 
- En los controladores MX se activarán los timbres y las salidas configuradas. 
- La pantalla presentará un mensaje de fuego. 
- En los controladores T-2000 se activarán los timbres y el resto de salidas configuradas. 
Si la alarma no es aceptada durante el tiempo de retardo mediante la tecla Silence / 
Buzzer, se activarán el resto de los timbres. 
El formato del mensaje es el siguiente: 
Bajo la indicación FIRE: 
- La 1ª línea muestra la zona y el número del dispositivo en alarma. 
- La 2ª línea muestra la descripción de la zona (según se halla programado). 
- La 3ª línea muestra la descripción del punto (según se halla programado). 
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- La 4ª línea muestra el tipo de alarma. 
Si no hay texto de información: 
- La 5ª línea muestra la fecha y la hora. 
- La 6ª línea muestra el tipo de dispositivo. 
- La 7ª línea muestra la temperatura 
Bajo la indicación First Fire: Se repiten las tres primeras líneas de la zona FIRE. 
Bajo la indicación GENERAL: El número de zonas en alarma. 
Silenciado de timbres. 
Cuando se recibe una alarma de fuego lo primero que hay que hacer es investigar la causa de la 
alarma. Una vez que se ha determinado la causa de la alarma y se han tomado las medidas 
oportunas, silenciar los timbres de la siguiente manera: 
- Poner la llave en ENABLE. 
- Pulsar SILENCE / RESOUND. 
El sistema responderá de la siguiente manera: 
- Los timbres se silencian 
- El led de timbres activados se apaga. 
- El resto de salidas permanecen activadas. 
- La pantalla permanece indicando el tipo de alarma y la completa indicación de la zona. 
Si se requiere reactivar manualmente los timbres, pulsar SILENCE / RESOUND 
Rastreo del controlador. 
Nota: 
- El controlador no puede ser reseteado hasta que se hayan silenciado los timbres. 
- El controlador tampoco debería ser reseteado hasta que se haya encontrado la causa 
de la alarma. 
Una vez tenidas en cuenta las notas anteriores, pulsar la tecla RESET, si no hay ningún fallo ni 
ningún otro evento el controlador volverá al estado de reposo. 
Múltiples eventos. 
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Si, estando en condición de alarma, aparece una segunda alarma en otra zona, la respuesta del 
sistema dependerá de la naturaleza de esta segunda alarma. 
Si los timbres no han sido silenciados ocurrirá lo siguiente: 
- El avisador interno continuará sonando sin interrupción. 
- La pantalla continuará presentando el mensaje de alarma del primer fuego y también 
del último. 
- El contador de alarmas se incrementará. 
Aviso pre-alarma. 
Si la pantalla muestra un mensaje incluyendo una indicación de WARNING, entonces se habrá 
detectado una condición de pre-alarma. Esto podría indicar, por ejemplo, que un detector ha 
detectado una cantidad de humo o temperatura que podría resultar de un fuego, pero no ha 
alcanzado los valores de alarma. En este caso sonará es avisador interno, pero los timbres y los 
indicadores visuales de fuego permanecerán apagados. 
Proceder de la siguiente manera: 
- Aceptar el evento. 
- Iniciar las acciones necesarias para eliminar el evento, tratando de determinar si el aviso 
fue iniciado por una condición de fuego o por un fallo del sistema. 
Si el detector entra en condición de fuego se generará la alarma correspondiente 
independientemente si la condición de pre-alarma ha sido aceptada. 
4.3.4 Revisiones rutinarias; Mantenimiento 
 
General. 
Las revisiones que se describen a continuación deberían ser realizadas con la frecuencia 
asignada. La opción de monitorización de la condición del detector comprueba la condición de 
los detectores de humo M800 y señalarán fallo cuando el detector alcance el límite de su 
compensación. De cualquier manera, si el controlador tiene la opción de monitorización de la 
condición del detector se debería llevar a cabo el siguiente procedimiento: 
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- A intervalos regulares o cuando el controlador indica un fallo de condición de un 
detector, imprimir un listado con todos los detectores que se encuentren fuera de 
compensación. 
- Es posible que el detector o pulsador, sobretodo en detectores o pulsadores de garaje, 
esté sucio por la cantidad de humo o roto por algún golpe producido en las operaciones 
de carga y descarga. 
- Desmontar y limpiar con el líquido oportuno (limpiador de circuitos eléctricos) aquellos 
detectores y pulsadores que marquen fallo y en caso que sigan fuera de compensación, 
sustituir aquellos detectores y pulsadores por unos de nuevos o reparados. 
- Notar que una vez se produce el cambio de un detector, es necesario el re 
direccionamiento del mismo para que la central lo reconozca como tal y no siga 
marcando que está fuera de compensación. 
- Para sistemas marinos, realizar las revisiones periódicas de acuerdo con los 
procedimientos del cliente. 
Mantenimiento diario. 
Proceder de la siguiente manera: 
- Asegurarse que el panel de control no presenta ninguna alarma ni evento. 
- Si el panel de control no está en estado de reposo anotar el evento en el libro de 
registros y tratar de corregirlo. 
- Comprobar que cualquier evento recogido el día anterior se haya subsanado. 
Mantenimiento semanal. 
Esta revisión debería realizarla una persona de la tripulación o un ingeniero de servicio después 
de haber realizado un mantenimiento rutinario. 
Aviso: Avisar al personal que se van a activar los timbres. 
Proceder de la siguiente manera: 
- Si es necesario, limpiar el panel de control con un limpiador apropiado. 
- Chequear las baterías de acuerdo con la publicación 05A-10-S1. 
Chequear los tornillos internos del controlador. 
- Utilizando la función “Walk Test” chequear la operación de al menos una zona. 
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- Si hay impresora, imprimir los resultados del test. 
- Activar un dispositivo (detector o pulsador) y comprobar que el sistema responde 
de la siguiente manera: 
- El indicador interno del controlador suena de manera continua. 
- Los dos LEDS rojos de fuego se encienden. 
- El Led de Zona correspondiente se enciende (si disponible). 
- Se activan los timbres. 
- El display señaliza la localización de la alarma. 
Anotar el dispositivo utilizado para el test en el libro de registro y resetear el controlador. 
Revisar el estado de las impresoras (si disponibles), cabezales, papel, etc... 
Cualquier defecto debería ser anotado en el libro de registros y se debería tratar de corregir. 
 
Ilustración 36: DETECTOR DE HUMO. Fuente propia. 
 
Ilustración 37: CENTRAL CONTRAINCENDIOS. Fuente propia 
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5. Sistemas y elementos 
contraincendios 
El SF Alhucemas está equipado con los siguientes sistemas de extinción de incendios: 
- Acomodación: Sistema de extinción de incendios por agua salada, extintores 
portátiles y sistema de rociadores automático, CO2 en campana de extracción cocina 
y sistema de extinción local en freidoras. 
- Espacios de Máquinas: Sistemas de extinción de incendios por agua salada, CO2 y 
extintores portátiles de polvo seco o CO2 y sistema de extinción de incendios de 
aplicación local en motores principales, depuradoras, caldera y motores auxiliares. 
- Espacios de carga rodada: Sistema de extinción de incendios por agua salada, 
extintores portátiles y sistema de rociadores con limpieza por agua dulce y aire. 
En el siguiente capítulo se explicarán los sistemas contraincendios que contiene el buque citando 
también la normativa vigente de cada uno. 
5.1 Sistema de extinción con agua 
 
El agua es principalmente un agente enfriador. Absorbe el calor y enfría los materiales en 
combustión de una forma más efectiva que cualquier otro agente extintor de uso común. El agua 
tiene además un importante efecto secundario: cuando se convierte en vapor, transforma su 
estado de líquido a gaseoso. Debe tenerse en cuenta que el agua salada es tan efectiva en la 
lucha contra incendios como el agua dulce. 
Con su alta capacidad enfriadora, su no toxicidad, su economía y disponibilidad, el agua resulta 
ser el agente extintor más utilizado en la lucha contra incendios. Es más efectivo cuando se aplica 
sobre fuegos Clase A (combustibles sólidos). También puede utilizarse sobre líquidos inflamables 
con un alto punto de inflamación (Clase B a partir de -45°C), en los que se aplicará en forma de 
spray. No resulta efectiva su utilización sobre fuegos Clase D (fuegos de metales químicamente 
activos) y sólo se utiliza en forma de spray en determinados fuegos Clase C en los que puedan 
estar involucrados combustibles gaseosos y para la refrigeración de la parte exterior de las 
paredes del recipiente. 
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El chorro directo, en ocasiones denominado chorro sólido, es el método de lucha contra 
incendios más antiguo y más usado normalmente. La distancia que atraviesa el chorro hasta que 
se pulveriza se denomina alcance. El alcance del chorro de agua es muy importante cuando 
existen dificultades para aproximarse a un fuego. En realidad, y a pesar de su nombre, el chorro 
no es directo. Como sobre cualquier proyectil, actúan dos fuerzas sobre él. La velocidad 
comunicada por la boquilla aporta el alcance al chorro, ya sea horizontalmente o con inclinación 
vertical, dependiendo de la necesidad. La otra fuerza, la ejercida por la gravedad, tiende a llevar 
el chorro hacia el suelo, haciendo disminuir su alcance. 
Probablemente, menos del 10% del agua de un chorro directo se emplea en absorber el calor 
de un fuego. Esto es así porque sólo esa pequeña porción de agua entra en contacto directo con 
el fuego, y sólo se absorbe calor si existe contacto directo. 
El chorro directo debe dirigirse hacia la base del fuego. Esto es muy importante para que el 
efecto enfriador sea máximo, el agua del chorro debe tocar directamente el objeto que arde. El 
chorro directo aplicado sobre las llamas es muy poco útil. La principal ventaja que aporta el 
chorro directo es la posibilidad de romper el material que está ardiendo para tener acceso a la 
base misma del fuego. 
La niebla de agua o los chorros pulverizados de baja velocidad son efectivos en la extinción de 
fuegos Clase B/C en espacios en los que la entrada es difícil o imposible. Se obtienen por medio 
de un aplicador combinado con la boquilla de la manguera. La salida de algunas lanzas tiene 
forma cónica, con pequeños orificios en ángulo para producir diminutos chorros que rebotan 
entre ellos produciendo una niebla. Otros dispositivos contienen un punzón afilado en el interior 
de la carcasa sobre el que actúa el chorro de agua, rebotando en todas las direcciones y 
produciendo una niebla fina. 
La niebla de agua se utiliza también para proporcionar un escudo térmico al equipo de 
bomberos, que podrán avanzar con los equipos de espuma o con agua pulverizada de alta 
velocidad. También es aplicable en la extinción de fuegos en pequeños tanques, aunque otros 
agentes como el CO2 o la espuma suelen ser más efectivos en estos casos. 
La niebla o el agua pulverizada es el resultado de "romper" el chorro de agua en pequeñas gotas 
de agua. Estas gotas aisladas tienen un área superficial mucho más grande que el chorro sólido 
del que proceden. Por esta razón, un volumen de agua dado absorbe una cantidad de calor 
mucho mayor si se pulveriza que si se vierte en forma de chorro directo. Por lo tanto, tiene una 
aplicación mucho más eficiente como medio de extinción. Además, la niebla de agua da 
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protección a los operarios encargados de la operación. Sin embargo, deberá aplicarse 
directamente sobre la zona que se desea enfriar para que sus ventajas sean efectivas. Esa mayor 
capacidad de absorción del calor de la niebla es fundamental en casos en los que el uso de agua 
está limitado; se precisa menos cantidad de agua para eliminar una cantidad determinada de 
calor que con un chorro directo. Gran parte de la niebla de agua del chorro se convierte en vapor 
al alcanzar el fuego. 
Por otra parte, la niebla de agua no tiene la capacidad de alcance de un chorro directo. Usados 
de forma incorrecta pueden producir heridas al personal. Mientras que su efectividad es máxima 
en el ataque superficial de un fuego, no resultan tan eficientes como los chorros directos para 
penetrar y alcanzar el corazón de un incendio. 
En algunos casos puede existir algún tipo de obstáculo entre la salida de la manguera contra 
incendios y el fuego. En ese caso podría dirigirse el chorro directamente contra un mamparo o 
contra la cubierta superior para que el agua rebote evitando el obstáculo y caiga sobre el fuego. 
Puede utilizarse este método para convertir el chorro directo en niebla, que absorberá más 
calor. Es muy útil para enfriar un pasillo extremadamente caliente que impide el avance del 
personal de lucha contra incendios hacia el fuego. 
Desventajas de los sistemas de extinción por agua 
- El agua empeora los fuegos Clase B porque la mayoría de los combustibles tienen 
una densidad menor que la del agua. El fuel tiende a flotar en la superficie del agua 
desplazándola a capas inferiores, por lo que no se llega a cortar el suministro de 
oxígeno al fuego. 
- El agua no puede utilizarse en fuegos Clase C a causa de las posibles reacciones 
químicas que pueden producirse - oxidaciones - entre el agua y el metal. 
- Nunca se deberá utilizar el agua sobre fuegos eléctricos. El personal contra incendios 
correría serio riesgo de resultar electrocutado. 
- El peso del agua y el efecto de su superficie libre puede afectar a la estabilidad del 
buque. Existen numerosas y trágicas historias acerca de valerosos equipos contra 
incendios en lucha durante horas, e incluso días, con un incendio a bordo para 
terminar la faena con el buque hundido o en zozobra por la cantidad de agua vertida. 
El resultado es embarazoso, frustrante y muy caro. El mejor método para evitar una 
situación de este tipo consiste simplemente en eliminar toda el agua vertida en el 
buque tan pronto como sea posible, por ejemplo, descargándola a las sentinas y 
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bombeándola con la bomba allí emplazada. Otros métodos consistirían en un uso 
más restringido del agua contra incendios, la utilización de otros agentes extintores 
alternativos, o bien, tratar de desplazar el agua vertida a una zona en la que afecte 
en menor medida a la estabilidad del buque. 
- El agua contra incendios puede deteriorar los equipos instalados a bordo. 
- El agua puede reaccionar con determinadas sustancias químicas y causar 
explosiones. Por ejemplo, el agua y el carburo de calcio reaccionan para producir 
gas acetileno. 
- Algunos tipos de carga pueden verse afectados por el uso de agua contra incendios. 
La madera se puede hinchar y dañar los compartimentos adyacentes. 
El sistema contra incendios por agua incluye el siguiente equipamiento en el buque: 
5.1.1 Bombas contra incendios 
 
En los buques de pasaje las bombas contra incendios deberán poder dar, a fines de extinción, 
un caudal de agua, no inferior a dos tercios del caudal que deben evacuar las bombas de sentina 
cuando se les emplea en operaciones de achique. La capacidad total exigida de las bombas 
contra incendios exceda de 180 metros cúbicos por hora (SOLAS II-2 reg.10.2.2.4.1). 
Las bombas contra incendios serán de accionamiento independiente. Las bombas sanitarias, las 
de lastre, las de sentina y las de servicios generales podrán ser consideradas como bombas 
contra incendios siempre que no sean utilizadas para bombear combustible. 
En buques de pasaje que transporten más de 36 pasajeros, cada una de las bombas contra 
incendios prescritas tendrá una capacidad no inferior al 80 por ciento de la capacidad total 
exigida, dividida por el número mínimo de bombas contra incendios prescritas; en todo caso 
cada una de esas bombas podrá suministrar por lo menos los dos chorros de agua requeridos. 
Estas bombas contra incendios serán capaces de alimentar el sistema de colector contra 
incendios en las condiciones estipuladas. 
En el buque hay las siguientes bombas CI (contraincendios): 
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3 electrobombas centrífugas para 
los servicios de baldeo y 
contraincendios, de 90 m3/h a 8 
bares de presión. 
- Cubierta N°1 – 1 (bomba de 
emergencia del sistema) en Local de 











- Cubierta N°1 – 2 en espacio de 
Estabilizadores que forman el grupo 
de presión con electrobomba 
centrífuga y depósito de 100 litros y 











Este conjunto de bombas puede ser accionadas desde el puente, así como desde el local de 
bombas y el control de máquinas. 
Ilustración 38: BOMBA CI DE EMERGENCIA. Fuente propia 
Ilustración 39: BOMBAS CONTRAINCENDIOS. Fuente propia 
Ilustración 40: HIDRÓFORO DEL SISTEMA CI. Fuente 
propia 
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Ilustración 41: BOTONERA ACTIVACIÓN BOMBAS CI SITUADA EN EL PUENTE. Fuente propia 
 
5.1.2 Líneas contra incendios y bocas contra incendios con válvula y conexión de 
manguera. 
 
El diámetro del colector y de las tuberías contra incendios será suficiente para la distribución 
eficaz del caudal máximo de agua prescrito respecto de dos bombas contra incendios 
funcionando simultáneamente. 
Presiones en todas las bocas contra incendios en buques de pasaje19:  
                                                          
19 SOLAS II-2 reg.10.2.1.6: Presión en los hidrantes. 
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De 4,000 toneladas o más de arqueo bruto.  3,2 kilogramos por centímetro 
cuadrado.  
De 1,000 toneladas y menos de 4000.  2,8 Kilogramos por centímetro 
cuadrado. 
De menos de 1,000 toneladas   La presión que la Administración juzgue 
suficiente. 
El número y la distribución de las bocas contra incendios serán tales que por lo menos dos 
chorros de agua no procedentes de la misma boca contra incendios, uno de ellos lanzada por 
una manguera de una sola pieza, pueda alcanzar cualquier parte normalmente accesible a los 
pasajeros o a la tripulación mientras el buque navega.  Las mangueras contra incendios serán de 
materiales aprobados por la Administración y tendrán longitud suficiente para que su chorro de 
agua alcance cualquiera de los puntos que puedan necesitarlo. Cada manguera estará provista 
de una lanza y de los acoplamientos necesarios.  
Las mangueras, así como los accesorios y herramientas necesarios, se mantendrán listos para 
uso inmediato, y colocados en lugares bien visibles, cerca de las conexiones o bocas contra 
incendios. 
Además, en buques de pasaje que transporten más de 36 pasajeros, las mangueras estarán 
permanentemente acopladas a las bocas contra incendios en emplazamientos interiores. 
En el buque existen dos sistemas de alivio de presión de las líneas CI: vaciarla mediante la 
piscina o a través del escoben (abriendo la válvula manualmente). 
 
Ilustración 42: ESCOBEN. Fuente propia 
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 El SF Alhucemas consta de 80 bocas contra incendios con conexión tipo BARCELONA, 
distribuidas de la siguiente manera por cubiertas. 
- Cubierta N°1 (5)  
- Cubierta N°2 (13) 
- Cubierta N°3 (14) 
- Cubierta N°4 (14) 
- Cubierta N°5 (3) 
- Cubierta N°6 (10) 
- Cubierta N°7(10) 
- Cubierta N°8 (11) 
5.1.3 Conexión internacional a tierra 
 
Como mínimo tendrá una conexión internacional a 
tierra que estará provista de los medios necesarios 
para poder ser utilizada desde ambos costados del 
buque. 
El buque tiene 3 Conexiones internacionales a tierra, 
situadas en: 
- Cubierta N°3 (3) – 2 en zona de Popa (ER.BR) 
y 1 en Proa coincidiendo con las entradas 
RO-RO (rampas) de la cubierta principal. 
 
 
En capítulo 2 del Código SSCI (Código Internacional de sistemas de seguridad contraincendios) 
se especifica las dimensiones normalizadas de las conexiones internacionales a tierra, siendo el 
material de construcción el acero u otro material equivalente proyectado para una presión de 1 
N/mm2: 
Descripción  Dimensiones  
Diámetro interior 178 mm 
Ilustración 43: CONEXIÓN INTERNACIONAL A 
TIERRA. Fuente propia 
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Diámetro exterior 64 mm 
Diámetro del círculo de pernos  132 mm   
Ranuras en las bridas  4 agujeros de 19 mm de diámetro espaciados 
de forma equidistante en el círculo de pernos 
del diámetro citado y prolongado por una 
ranura hasta la periferia de la brida.  
Espesor de las bridas 14,5 mm como mínimo. 
Pernos y tuercas 4 juegos de 16 mm de diámetro y 50 mm de 
longitud. 
Tabla 2: DIMENSIONES NORMALIZADAS DE LAS CONEXIONES INTRERNACIONALES A TIERRA. Fuente: Código SSCI 
Dichas conexiones se guardarán a bordo con 4 pernos de 16 mm de diámetro y 50 mm de 
longitud, cuatro tuercas de 16 mm y ocho arandelas. 
 
  
5.1.4 Mangueras y lanzas 
contraincendios20 
 
Las mangueras contra incendios serán de 
materiales aprobados por la Administración y 
tendrán longitud suficiente para que su chorro de 
agua alcance cualquiera de los puntos que 
puedan necesitarlo. Cada manguera estará 
provista de una lanza y de los acoplamientos 
necesarios.  
Las mangueras, así como los accesorios y 
herramientas necesarios, se mantendrán listos 
para uso inmediato, y colocados en lugares bien visibles, cerca de las conexiones o bocas contra 
incendios. 
                                                          
20 SOLAS II-2 reg.10.2.3 mangueras contraincendios y lanzas. 
Ilustración 44: MANGUERA Y LANZA EN LA SALA 
DE MÁQUINAS. Fuente propia 
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Además, en buques de pasaje que transporten más de 36 pasajeros, las mangueras estarán 
permanentemente acopladas a las bocas contra incendios en emplazamientos interiores. 
Dichas mangueras y debido a que la manga es inferior a 30 metros (24,20 m.) tendrán la 
siguiente longitud: 
Será siempre mayor a 10 metros y no superarán, 
- Los 15 metros en los espacios de máquinas. 
- Los 20 en otros espacios y cubiertas expuestas.  
 
Ilustración 45: MANGUERA Y LANZA EN BODEGA DE CARGA. Fuente propia 
Los diámetros normales de lanza serán 
de 12 milímetros (1/2 pulgada), 16 
milímetros (5/8 de pulgada) y 19 
milímetros (3/4 de pulgada), o de 
medidas tan próximas a estas como 
resulte posible. En los alojamientos y 
espacios de servicio no será necesario 
que el diámetro de lanza exceda de 12 
milímetros (1/2 pulgada).  
En los espacios de máquinas y 
emplazamientos exteriores, el diámetro 
de lanza será tal que del mayor caudal posible con dos chorros suministrados por la bomba más 
pequeña a la presión indicada y no será necesario que ese diámetro exceda de 19 milímetros 
Ilustración 46: MANGUERA CONTRAINCENDIOS EN ZONA DE 
PASAJE. Fuente propia 
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(3/4 de pulgada). En los espacios de máquinas y otros análogos en que pueda haber derrames 
de aceite, las lanzas serán adecuadas para rociar agua sobre aceite, o bien serán lanzas de doble 
efecto. 
Si nos referimos a la cantidad el buque tiene 80 mangueras Cl con lanza y conexión tipo 
BARCELONA. Están distribuidas de forma que cualquier punto del buque pueda ser alcanzado 
por dos mangueras a la vez. Distribuidas de la misma forma que los hidrantes o bocas de 
incendio: 
- Cubierta N°1 (5) 
- Cubierta N°2 (13) 
- Cubierta N°3 (14) 
- Cubierta N°4 (14) 
- Cubierta N°5 (3) 
- Cubierta N°6 (10) 
- Cubierta N°7 (10) 
- Cubierta N°8(11)  
El buque también dispone de 
mangueras de C.l. de reserva (DN-65), 
con lanza y conexión tipo BARCELONA 
20 nebulizadores de agua, 8 DN-50 (en los espacios de 
máquinas) y 12 DN-65 (cubierta principal y superiores). 
- Cubierta N°1 (2) 
- Cubierta N°2 (6) 
- Cubierta N°3 (3) 
- Cubierta N°4 (3) 





Ilustración 47: CAJA DE MANGUERA EN CUBIERTA EXTERIOR. 
Fuente propia. 
Ilustración 48: NEBULIZADORA DE 
AGUA. Fuente propia 
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5.2 Sistemas fijos de CO2 
 
En un buque, su instalación puede realizarse en compartimentos de carga y combustible, 
espacios con combustión interna, propulsores con turbina de gas, y otros. 
Los extintores con CO2 apagan el fuego principalmente por sofocación. Diluyen el aire en la zona 
del incendio hasta que el contenido en oxígeno es demasiado escaso para mantener la 
combustión. Por esta razón, es un agente efectivo sobre fuegos de Clase B y D, en los que se 
trata de mantener los vapores inflamables apartados del oxígeno del aire. El CO2 tiene un efecto 
enfriador muy limitado. Puede utilizarse en fuegos Clase A en lugares cerrados, en los que la 
atmósfera puede ser suficientemente diluida como para detener la combustión. Sin embargo, la 
extinción con CO2 lleva tiempo. Su concentración debe mantenerse constante hasta que el fuego 
haya desaparecido por completo. 
El CO2 se usa a veces para proteger zonas que contienen objetos de valor. Al contrario que el 
agua y otros agentes de extinción, el CO2 se disipa sin dejar residuo. Como no conduce la 
electricidad, puede utilizarse sobre equipos eléctricos. Sin embargo, el personal contra incendios 
debe mantener una distancia razonable cuando se usen extintores portátiles de CO2 o sistemas 
semi-portátiles sobre equipos de alto voltaje. 
El CO2 se usa principalmente en fuegos de Clase D y eléctricos. Es particularmente efectivo en 
fuegos en los que participan: 
- Grasas y aceites inflamables. 
- Equipos eléctricos y electrónicos, tales como motores, generadores, dispositivos de 
navegación, etc. 
- Materiales sólidos peligrosos (algunos plásticos, excepto aquellos que contienen 
oxígeno). 
- Espacios de maquinaria, sala de máquinas, pañoles de herramientas, pinturas, etc. 
- Espacios de carga, que pueden ser inundados con CO2. 
- Cocinas y zonas de preparación de alimentos. 
- Compartimentos con carga de alto valor, maquinaria delicada y otros materiales que 
podrían arruinarse empleando otros agentes extintores como el agua. 
- Espacios en los que la limpieza tras el incendio pueda convertirse en serio problema. 
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Efectividad. CO2 no es efectivo con sustancias que contienen su propio oxígeno (agentes 
oxidantes). 
Uso en el exterior. Para ser completamente efectivos, el gas debe encontrarse en un lugar 
cerrado. Por este motivo, el CO2 no es un agente extintor eficiente en el exterior. Esto no implica 
que no pueda utilizarse en ese medio. 
Posibilidad de reencendido. Comparado con el agua, el CO2 tiene una capacidad de 
enfriamiento muy limitada. Puede no enfriar un combustible que se encuentre por debajo de su 
temperatura de inflamación fracasando en el intento de evitar un incendio y el reencendido es 
más probable con este agente extintor que con cualquier otro. 
Peligros. Aunque el CO2 no es venenoso para el ser humano, la concentración necesaria del 
mismo para apagar un incendio puede resultar asfixiante. Una persona expuesta a esta 
concentración puede sufrir vértigos, mareos y caer inconsciente. A menos que la persona respire 
aire fresco rápidamente, podría incluso morir. 
El CO2 se almacena en botellas de acero presurizadas. Estas botellas suministran el CO2 al 
sistema fijo de extinción, por lo que el sistema es rápidamente operativo. El CO2 también puede 
almacenarse a granel. 
El sistema de CO2 instalado en el buque dispone de: 
Set de botellas de CO2, situadas en el local de CO2, en la cubierta 4. 
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Ilustración 49: ENTRADA AL LOCAL DEL CO2. Fuente propia 
 
Ilustración 50: SET DE BOTELLAS DE CO2. Fuente propia 
9 bocinas de alarma de CO2, situadas todas en la máquina, 3 en la cubierta 1 y 6 en la cubierta 
2. 
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Ilustración 51: BOCINA ALARMA CO2: Fuente propia 
3 Estaciones de disparo de CO2: 
Local del Grupo de Emergencia. Cubierta N° 9 
En el motor de emergencia encontramos la primera instalación fija de CO2 del buque. Como se 
ha explicado anteriormente sirve para sofocar un incendio en dicho local. 
Para disparar el CO2 se seguirán los siguientes pasos. 
1. Disparar válvula de disparo rápido de combustible. Cortar el subministro eléctrico. 










Ilustración 52: DISPARADOR VÁLVULA DE COMBUSTIBLE. 
Fuente propia 
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Ilustración 53:VÁLVULA COMBUSTIBLE EN POSICIÓN 












2. Cerrar tapas de ventilación que hay en el exterior del local. 
 
Ilustración 55: TAPAS VENTILACIÓN DEL LOCAL DE GENERADOR DE EMERGENCIA. Fuente propia 
3. Asegurarnos de que no hay nadie dentro del local. 
4. Abrir la puerta de las botellas del CO2. (se corta la ventilación automáticamente). 
Ilustración 54: VÁLVULA DE COMBUSTIBLE UNA VEZ 
DISPARADA. Fuente propia 
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Cocina. Cubierta 7. 
Encontramos otro sistema fijo de CO2 en la 
cocina, para ser más exactos en la campana 
(sistema de extracción de gases). En caso de que 
se pueda incendiar el conducto, por ejemplo, 
por la quema de grasas acumuladas en la misma 
campana. La botella tiene una capacidad de 16,2 
l. 
El método de disparo es siguiente: 
1. Al llegar a la cocina se abre la puerta de 
las botellas de CO2 y mediante los 
sensores que reconocen que se ha 
abierto la misma, se cierran de forma 
Ilustración 57: BOTELLAS CO2 DEL LOCAL DE GENERADOR 
DE EMRGENCIA. FUENTE PROPIA 
Ilustración 56: INSTRUCCIONES DE DISPARO DEL CO2 DEL 
LOCAL DEL GENERADOR DE EMERGENCIA. FUENTE PROPIA 
Ilustración 58: BOTELLA CO2 DE LA EXHAUTACIÓN DE 
LA COCINA. Fuente propia 
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automática los cierres de ventilación (Dampers) y se corta la ventilación, para cortar el 




Ilustración 60: INTERRUPTORES PARA EL CIERRE DE DAMPERS DE LA CAMPANA DE LA COCINA A DISTANCIA. Fuente 
propia 
2. Una vez se ha parado la ventilación y se nos hemos asegurado de que los dampers están 
cerrado. Procederemos al disparo abriendo la válvula. 
 
Ilustración 59: SEÑALIZACIÓN DAMPER DE LA CAMPANA DE LA COCINA. Fuente 
propia 
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Ilustración 61: VÁLVULA DE DISPARO CO2 DE LA COCINA. Fuente propia 
 
Local de CO2. Cubierta nº 4. 
El espacio de máquinas está protegido por un sistema con botellas de disparo manual. Es 
importante remarcar que la orden de disparo la dará el Capitán. Y sobre todo se deberá estar 
seguro de no queda ninguna persona en el local afectado. Al abrir la caja de la válvula de la 
botella se parará la ventilación, se cerrarán los dampers y sonará la alarma en el local 
correspondiente. En el SF Alhucemas hay cuatro cajas para disparar el CO2, una para cada uno 
de los distintos espacios que tiene la máquina, lo cual indica que no es necesario que se disparen 
todas las botellas que hay en el local: 
• MMPP, se dispararán 47 botellas. (121) 
• MMAA y cabina de control, 17 botellas. (2) 
• Local de depuradoras, 9 botellas. (3) 
• Local de estabilizadores y taller, 8 botellas. (4) 
                                                          
21 Los números entre paréntesis corresponden a las cajas marcadas en la fotografía.  
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Ilustración 62: CAJAS DE DISPARO SISTEMA CO2. Fuente propia 
Apoyándome en el siguiente esquema explicaré la secuencia de disparo del CO2 en la máquina. 
 
Ilustración 63: ESQUEMA DEL DISPARO DEL CO2. Fuente: Manual contraincendios del buque SF Alhucemas 
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Manejo del armario disparador: 
1. Abrir la puerta del armario (H) afectado, con esto se accionan, los interruptores de 
alarma y parada de ventilación. 
2. Comprobar que todos han salido del local afectado. 
3. Cerrar: 
a. Válvulas de cierre rápido de combustible. 
b. Bombas de combustible. 
c. Válvulas cortafuegos. 
d. Puertas estancas. 
4. Abrir el armario de control (J). 
5. Abrir la válvula de una de las botellas de control (G). 
6. Abrir la válvula de control 1 (C) para accionar las botellas de CO2 para el local afectado 
7. Abrir la válvula de control 2 (D) para accionar la válvula de distribución del local 
afectado. 
Procedimiento del disparo en emergencia: 
1. Abrir la válvula de distribución (B) para el local afectado. 
2. Comprobar que en la zona no quede nadie. 
3. Cerrar: 
a. Válvulas de cierre rápido de combustible. 
b. Bombas  
c. Válvulas cortafuegos. 
d. Puertas estancas. 
4. Abrir las válvulas de las botellas necesarias para el local afectado. 
Las letras del esquema se corresponden con: 
A. Botellas de CO2. 
B. Válvulas de distribución. (Figura 64).  
C. Válvula de control 1- válvula de distribución. 
D. Válvula de control 2- batería principal. 
E. Válvula de seguridad. 
F. Conexión de aire. 
G. Botella de control. 
H. Armario de disparo. 
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I. Retardador neumático (30” aprox.) 
J. Armario de control. 
 
Ilustración 64: VÁLVULAS DE DISTRIBUCIÓN DEL SISTEMA DE CO2. Fuente propia 
 Local de emergencia de máquinas: situado en el tronco de escaleras a la salida de la máquina 
entre las cubiertas 3 y 4, dispone de panel de actuación de dampers de la máquina y de panel 
de paradas de emergencia de ventilación y bombas, ambos paneles con carteles o pegatinas que 
indican qué cierra cada uno. Además, hay el panel de cierre rápido a distancia de válvulas de 
tanques de combustible. Éste dispone de un esquema con luces led de indicación de abiertas 
(en rojo) o cerradas (en verde) que deben cambiar al actuar sobre las válvulas que da paso al 
aire de cierre del sector a cerrar, las cuales se encuentran en el pequeño armario que hay justo 
a la derecha del panel-esquema, a excepción del generador de emergencia, el cual tiene la 
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Ilustración 66: PANEL INDICATIVO DE LA VÁLVULAS DE CIERRE RÁPIDO. Fuente propia 
 
5.3 Sistema automático de Sprinklers 
 
De acuerdo con SOLAS, Capítulo 11-2, Parte C, Regla 10, Párrafo 6 "en los buques de pasaje que 
transporten más de 36 pasajeros, todos los puestos de control, espacios de servicio y espacios de 
alojamiento, incluidos pasillos y escaleras, estarán equipados con un sistema automático de 
rociadores, de detección de incendios y de alarma contraincendios de tipo aprobado que cumpla 
lo prescrito en el Código de Sistemas de Seguridad contra Incendios. En su lugar, los puestos de 
control en que el agua pueda dañar equipo esencial podrán ir equipados con un sistema fijo de 
Ilustración 65: CUADRO PARADAS DE 
EMERGENCIA VENTILACIÓN Y BOMBAS. 
Fuente propia 
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extinción de incendios aprobado de otro tipo. En espacios con escaso o nulo riesgo de incendio, 
tales como espacios perdidos, servicios públicos, pañoles de almacenamiento de CO2, u otros 
espacios similares, no es necesario que haya un sistema automático de rociadores." 
Los sistemas de sprinklers para protección contra incendios consisten en una red de tuberías 
equipadas con rociadores. Cada uno de los rociadores está dotado de sellos independientes y 
sensibles al calor. Estos sellos previenen el flujo del agua a través del sprinkler hasta que una 
temperatura determinada se supera. Los sellos pueden ser de distintos tipos: metales de bajo 
punto de fusión, cápsulas de vidrio (de distintos colores según la temperatura a la que rompen), 
etc. Al superarse una determinada temperatura, los sellos se funden o rompen según el caso 
permitiendo la salida del agua a través del rociador. 
Cada sprinkler se activa independientemente. El diseño de estos sistemas se orienta a la 
limitación del número de rociadores instalados, de modo que se proporcione el máximo 
suministro de agua desde el depósito de alimentación del sistema al punto donde se encuentra 
el incendio. 
Todo sistema automático de rociadores, alarma y detección de incendios, podrá entrar en acción 
en cualquier momento sin necesidad de que la tripulación lo ponga en funcionamiento. Será del 
tipo de tuberías presurizadas, aunque pequeñas secciones no protegidas podrán ser del tipo de 
tuberías vacías, este es el caso de las gambuzas, ya que, si las tuberías estuvieran llenas, al 
congelarse el agua en su interior, el sistema quedaría inutilizado. 
Toda parte del sistema que pueda quedar sometida durante el servicio a temperaturas de 
congelación estará adecuadamente protegida. Se mantendrá el sistema a la presión necesaria y 
se tomarán las medidas que aseguren un suministro continuo de agua. 
Cada sección de rociadores estará provista de dispositivos indicadores que automáticamente 
den señales de alarma visuales y acústicas en uno o más puntos cuando un rociador entre en 
acción. 
Estos indicadores señalarán la presencia de todo incendio declarado en cualquiera de los 
espacios atendidos por el sistema y estarán agrupados en el puente de navegación o en el puesto 
principal de control contra incendios, donde habrá el personal y el equipo que aseguren que 
toda alarma emitida por el sistema será recibida inmediatamente por un miembro responsable 
de la tripulación. Los circuitos de alarma estarán instalados de forma que indiquen cualquier 
avería producida en el sistema.  
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Los rociadores estarán agrupados en secciones separadas con un máximo de 200 rociadores por 
sección. Ninguna sección de rociadores servirá a más de dos cubiertas ni estará situada en más 
de una zona vertical principal. No obstante, la Administración podrá permitir que la misma 
sección de rociadores sirva a más de dos cubiertas o esté situada en más de una zona vertical 
principal, si considera que con ello no se reduce la protección contra incendios del buque.  
5.3.1 Funcionamiento del Sistema 
 
En caso de fuego en un local protegido por sprinklers, el calor sube hacia el techo y tan pronto 
como la temperatura alcanza los grados fijados, el bulbo de vidrio rompe permitiendo la 
descarga de agua. El agua de extinción conectada al tanque de agua y aire comprimido, 
comienza a descargar por el sprinkler abierto. Tan pronto como se produce una pérdida de 
presión se produce una pre-alarma en el cuadro de alarma de sprinkler.  
      “BAJA PRESIÓN EN TANQUE DE SPRINKLER". 
 
Ilustración 67: PANEL INDICATIVO DEL SISTEMA DE SPRINKLER. Fuente propia 
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Cuando la caída de presión en el tanque de sprinkler aumenta, el interruptor de presión arranca 
la bomba de sprinkler. El arrancador de la bomba envía una señal al panel de alarma: "BOMBA 
DE SPRINKLER EN MARCHA". 
 
Ilustración 68: ESQUEMA DEL SISTEMA SPRINKLER. Fuente propio 
Cada sección de rociadores será susceptible de quedar aislada mediante una sola válvula de 
cierre. La válvula de cierre de cada sección será fácilmente accesible y su ubicación estará 
indicada de modo claro y permanente. Se dispondrá de los medios necesarios para impedir que 
las válvulas de cierre sean accionadas por una persona no autorizada.  
En la válvula de cierre de cada sección y en un puesto central se instalará un manómetro que 
indique la presión del sistema. Junto a cada indicador habrá una lista o un plano que muestre 
los espacios protegidos y la posición de la zona con respecto a cada sección. Se dispondrá de 
instrucciones adecuadas para pruebas y operaciones de mantenimiento. 
Los rociadores serán resistentes a la corrosión del aire marino. En los espacios de alojamiento y 
de servicio empezarán a funcionar cuando se alcance una temperatura de entre 68°C (155°F) y 
79°C (175°F), pero en locales tales como cuartos de secado o cocina, en los que cabe esperar 
una alta temperatura ambiente, la de funcionamiento de los rociadores se puede aumentar 
hasta un 30°C (54°F) por encima de la máxima prevista para la parte superior del local 
considerado. Los rociadores irán colocados en la parte superior y espaciados según una 
disposición apropiada para mantener un régimen medio de aplicación de cuando menos 5 litros 
por metro cuadrado por minuto sobre el área teórica de la zona que protegen. 
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El tanque de presión tendrá un volumen igual, como mínimo, al doble de la carga de agua 
especificada en el apartado. Contendrá permanentemente una carga de agua dulce equivalente 
a la que descargaría en un minuto la bomba de sprinklers de la presente Regla y la instalación 
será tal que en el tanque se mantenga una presión de aire suficiente para asegurar que, cuando 
se haya descargado el agua dulce almacenada en él, la presión no será menor en el sistema que 
la presión de trabajo del rociador más la presión debida a la altura de agua medida desde el 
fondo del tanque hasta el rociador más alto del sistema. 
Existirán medios adecuados para reponer el aire a presión y la carga de agua dulce del tanque. 
Se instalarán un indicador de nivel, de vidrio, que muestre el nivel correcto del agua en el tanque. 
Deberá disponerse de medio para impedir que entre agua de mar en el tanque.  
Se instalará una bomba mecánica independiente, solo destinada a mantener automáticamente 
la descarga continua de agua de los rociadores. Comenzará a funcionar automáticamente ante 
un descenso de presión en el sistema, antes de que la carga permanente de agua dulce del 
tanque de presión se haya agotado completamente.  
La bomba y la instalación de tuberías serán capaces de mantener la presión necesaria al nivel de 
rociador más alto de modo que se asegure un suministro continuo de agua en cantidad 
suficiente para cubrir un área mínima de 280 metros cuadrados. Además, tendrá en el lado de 
descarga una válvula de prueba con un tubo corto de extremo abierto. El área efectiva de la 
sección de la válvula y del tubo permitirá la descarga del caudal de bomba prescrito, sin que cese 
la presión del sistema. 
La toma de agua de mar de la bomba estará situada, si es posible, en el mismo espacio que la 
bomba, y dispuesta de modo que cuando el buque salga a la mar no sea necesario cortar el 
abastecimiento de agua de mar para la bomba, como no sea a fines de inspección o reparación 
de esta.  
La bomba de los rociadores y el tanque correspondiente estarán situados en un lugar 
suficientemente alejado de cualquier espacio de categoría A22 para máquinas y fuera de todo 
espacio que el sistema de rociadores haya de proteger.  
                                                          
22 Según SOLAS, Capítulo II-2, parte A, regla 3.31, define espacio de clase categoría para máquinas: 
aquellos espacios y los troncos de acceso a los mismos que contengan: 
1- motores de combustión interna utilizados para la propulsión principal; o 
2- motores de combustión interna utilizados para fines distintos de la propulsión principal, si esos motores 
tienen una potencia de salida total conjunta no inferior a 375 kW; o 
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Habrá por lo menos dos fuentes de energía para la bomba de agua de mar y el sistema 
automático de alarma y detección de incendios. Cuando las fuentes de energía para la bomba 
sean eléctricas, consistirán en un generador principal y una fuente de energía de emergencia. 
Para abastecer la bomba habrá una conexión con el cuadro de distribución principal y otro con 
el cuadro de distribución de emergencia, establecidas mediante alimentadores independientes 
reservados exclusivamente para este fin. 
Los alimentadores no atravesarán cocinas, espacios de máquinas excepto en la medida en que 
sea necesario llegar a los cuadros de distribución correspondientes, y terminarán en un 
conmutador inverso automático situado cerca de la bomba de los rociadores. Este conmutador 
permitirá el suministro de energía desde el cuadro principal mientras se disponga de dicha 
energía, y estará proyectado de modo que, si falle ese suministro, automáticamente cambie y 
de entrada al procedente del cuadro de emergencia. Los conmutadores de ambos cuadros, el 
principal y el de emergencia, claramente designados por las placas indicadoras, irán 
normalmente cerrados. No se permitirá ningún otro conmutador en estos alimentadores. 
Una de las fuentes de energía para el sistema de alarma y detección de incendios lo será de 
emergencia. Si una de las fuentes de energía para accionar la bomba es un motor de combustión 
interna, estará situado de modo que un incendio producido en un espacio protegido no dificulte 
el suministro de aire que necesita.  
El sistema, en la parte que concierne a los rociadores, estará conectado al colector contra 
incendios del buque por medio de una válvula de retención con cierre a rosca, colocada en la 
conexión, que impida el retorno del agua desde el sistema hacia el colector.  
Se dispondrá de una válvula de prueba para comprobar la alarma automática de cada sección 
de rociadores descargando una cantidad de agua equivalente a la de un rociador en 
funcionamiento. La válvula de prueba de cada sección estará cerca de la de cierre de la misma 
sección.  
Se proveerán medios para comprobar el funcionamiento automático de la bomba dado un 
descenso en la presión del sistema. Habrá interruptores para comprobar la alarma y los 
indicadores de cada sección de rociadores. 
                                                          
3- cualquier caldera alimentada por combustible líquido o instalación de combustible líquido, o cualquier 
equipo alimentado por combustible líquido que no sea una caldera, tal como generadores de gas inerte, 
incineradores, etc. 
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Para cada sección del sistema se dispondrá de cabezales rociadores de respeto, en el número 
que la Administración considere suficiente.  
El buque está equipado con un sistema de rociadores automático para la zona de habilitación, 
este sistema incluye: 
- 1 electrobomba centrífuga para el suministro de agua al sistema de rociadores en 
habilitación, de 100 m3/h a 8 bares. Según planos se puede conectar la bomba 
contraincendios de emergencia con la línea de sprinklers. 
- 1 tanque de presión 
para rociadores de 
3000 litros. Una vez 
este tanque se agota 
el sistema está 
preparado para 




En el buque hay doce secciones sprinkles:  
 
Tabla 3: RESUMEN SECCINES DE SPRINKLERS. Fuente: Manual CI buque SF Alhucemas 
 
5.3.2 Mantenimiento del sistema de sprinklers de habilitación 
 
Cabezas de los sprinklers. 
Ilustración 69: HIDRÓFORO DEL SISTEMA DE SPRINKLERS. Fuente 
propio 
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Mantendremos una revisión periódica del estado de la cabeza de sprinklers, que tengan líquido 
en las ampollas, que no tengan elementos extraños enredados en ellas y que no haya pérdidas. 
En las secciones revisaremos que no tengan pérdidas por la válvula de prueba, y que a la hora 
de probarlas nos indican las alarmas correspondientes (cerrada y baja presión).Tendremos que 
comprobar también que la bomba se pone en marcha en modo remoto. Que la presión de la 
línea es de 6 bares. Comprobaremos también el estado de los manómetros y de las válvulas que 
se encuentra en el tanque de sprinklers (la de aire y la de agua). 
En el caso de que hubiera que cambiar una cabeza de sprinklers, se ha de: 
- Cerrar la válvula correspondiente a esa zona. 
- Purgar la línea de agua. 
- Proceder a quitar la cabeza y poner una nueva (poniéndole teflón en la 
rosca) 
- Volver a abrir la válvula de sección y comprobar que no tiene pérdida. 
- Rellenar el tanque y presurizar la línea si es necesario. 
- Siempre que hagamos una acción así, avisaremos a la máquina. 
Mantendremos un control constante de la presión de la línea de sprinklers tanto en el 
manómetro que tenemos en el puente, como en el local de hidróforos. 






Tabla 4: CANTIDAD Y TIPO DE SPRINKLERS. Fuente: Manual CI 
buque SF Alhucemas 
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En el cuadro se indican distintos tipos de rociadores, diferenciados por la temperatura de 
tolerancia. Se pueden diferenciar a simple vista por el color de la ampolla, por ejemplo los 
normales son de color rojo y los de cocina de un verde oscuro. 
 
Ilustración 71: SPRINKLER "TIPO COCINA". Fuente propia 
Prueba de secciones de spriklers. 
A la hora de realizar pruebas con las secciones de Sprinklers, o cambiar cualquier material de la 
línea, tomaremos las siguientes medidas para asegurarnos que en ningún momento entra en 
funcionamiento la bomba de Sprinklers y no introduce agua salada en el circuito. 
- Cerraremos la llave del manómetro de la bomba de sprinklers, para aseguramos de 
que no le dé señal de baja presión a la bomba y no arranque. 
- Pondremos la bomba en modo local, seleccionándolo en el cuadro. 
- Cerraremos la entrada de agua de mar a la bomba y si podemos también la salida 
de la bomba a la línea de sprinklers. 
- Avisaremos a la máquina. 
Ilustración 70: SPRINKLER "COMÚN". Fuente propia 
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Cuando realicemos la prueba de las diferentes secciones, se seguirán los siguientes pasos: 
- Asegurar el no arranque de la bomba de sprinklers. 
- Nos situaremos en el puente y 
otra persona irá a cada sección. 
- Debe señalizar dos alarmas, una 
de cerrado y otra de baja 
presión. 
- Cerraremos la válvula, debería 
de indicarnos alarma de sección 
cerrada. 
- Abriremos la válvula de purga o 
prueba de la línea, produciendo 
descarga de agua 
simulando la rotura de 
una ampolla de 
sprinkler, debería de 
indicarnos en el puente 
alarma de baja presión. 
- Cerraremos la válvula 
de purga en cuanto nos 
dé alarma y 
volveremos a abrir la 
válvula de cierre 
(volante). 
Debemos de tener en cuenta que prueba tras prueba el tanque irá perdiendo presión y agua, 
por lo que en un momento dado, deberemos rellenar el tanque y al finalizar deberemos de 
hacerlo también. Para rellenarlo deberemos, primero, si hay mucha presión vaciaremos un poco 
de aire para poder meter agua, tengamos en cuenta que el agua la traemos del hidróforo y coge 
6 quilos de presión como máximo, de ahí empieza a bajar hasta llegar a las tres y media que 
vuelven a saltar las bombas para aumentar de presión, por lo que si nosotros tenemos 4,5 quilos 
de presión en el tanque y en el hidróforo por consumo hay menos nunca lo llenaríamos, ya que 
carga por diferencia de presión, vaciaremos un poco de aire del tanque de sprinklers, lo haremos 
por el propio nivel, y rellenaremos de agua hasta la medida necesaria, para rellenarlo tendremos 
Ilustración 72: VOLANTE DE LA VÁLVULA DE CORTE DEL 
SECCIÓN DEL SISTEMA DE SPRINKLERS. Fuente propia 
Ilustración 73: MANÓMETRO Y PURGA EN UNA VÁLVULA DE 
SECCIÓN DEL SISTEMA DE SPRINKLRES. Fuente propia 
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que abrir la válvula de mariposa que une el hidróforo con el tanque, después de que llegue a su 
nivel, cerraremos esa válvula nuevamente y abriremos la válvula del aire que se encuentra en la 
parte superior del tanque, hasta que coja la presión de trabajo de la línea.  
Cuando coja la presión de trabajo, ya tendremos la línea de sprinklers operativa de nuevo, ahora 
deberemos de revisar que no nos dejamos ninguna válvula abierta y realizaremos los pasos del 
principio, pero, al contrario, abriremos la toma de mar a la bomba de sprinklers y abriremos la 
conexión desde está a la línea, pondremos la bomba en modo automático y avisaremos a la 
máquina de que ya hemos finalizado con las pruebas. La llave del manómetro de la bomba la 
dejaremos cerrada hasta nuevo aviso. 
5.4 Sistema de Rociadores de garaje 
 
Los espacios de carga rodada, cubiertas N°3, N°4 y N°5(cardeck), están equipados con un sistema 
de extinción de incendios de acuerdo con las exigencias de la reglamentación. Se trata de un 
sistema fijo de extinción por agua salada con rociadores dispuestos para proteger las áreas de 
carga rodada y alimentados mediante dos electrobombas de unos 230 m3 / h a 8 bar. 
El sistema de rociadores es similar al existente en habilitación, con la diferencia de que éstos 
están siempre abiertos la línea en condiciones normales está vacía23, NO presurizada. NO es un 
sistema automático; las válvulas del sistema requieren activación manual desde el control 
instalado en el local de válvulas de rociadores. 
                                                          
23 Sistema de tubería seca. 
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Ilustración 74: PULSADORES DE ARRANQUE DEL SISTEMA DE ROCIADORES DE GARAGE. Fuente propia 
Este sistema incrementa la efectividad del agua. Al pulverizarla, se aumenta la superficie de 
intercambio de calor del agua con el fuego, aumentando por tanto la capacidad de absorción. 
Además, proporciona protección al personal de lucha contra incendios. 
 
El sistema de extinción para espacios de carga rodada incluye: 
- 2 electrobombas centrífugas para el suministro 
de agua salada al sistema manual de rociadores 
en garajes, de 230 m3/h a 8 bar. CUBIERTA N°1 - 
(2) en Local de Bombas, Cl. y Sentinas. Existe 
una válvula de comunicación con el sistema CI 
a fin de usar las bombas CI para este sistema, 





Ilustración 75: BOMBA DEL SISTEMA DE 
ROCIADORES DE GARAJE. Fuente propia 
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Ilustración 76: VÁLVULA DE COMUNICACIÓN ENTRE EL SISTEMA PRINCIPAL DE CI Y EL SISTEMA DE ROCIADORES DE 
GARAJE. Fuente propia 
- Sistema de rociadores en los espacios de carga rodada. Bajo Cubiertas N°4, N°5, Bajo 
cardeck y N°6 
- Sistema de válvulas de control del sistema de rociadores del garaje CUBIERTA N° 3 - 
Local de Válvulas de Rociadores. 
El Sistema de rociadores de garaje, permite, la extinción individual de las distintas secciones de 
garaje. En el local de válvulas de sección de rociadores, una vez detectada la alarma de incendio 
y a qué sector pertenece, desde dicho local y una vez arrancadas las bombas, podremos abrir 
manualmente la 
correspondiente 
válvula de sección. Las 
válvulas de sección y 
las secciones del plano 
marcadas en el garaje, 
están pintadas del 
mismo color para 
facilitar su rápida 
identificación. 
 
Ilustración 77: VÁLVULAS DE SECCIÓN DEL SISTEMA DE ROCIADORES DE GARAJE. 
Fuente propia 
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Ilustración 78: MARCADO EN LA BODEGA DE LAS DISTINTAS SECCIONES DEL SISTEMA DE ROCIADORES DE GARAJE. 
Fuente propia 
El sistema tiene 12 secciones como se puede comprobar en el siguiente cuadro: 
 
5.4.1 Protección de los espacios para vehículos, espacios de categoría especial y 
espacios de carga rodada. 
 
Cuando se hayan instalado sistemas fijos de extinción de incendios por aspersión de agua a 
presión en los buques de pasaje, se adoptarán las siguientes medidas, dada la grave pérdida de 
Tabla 5: SECCIONES DEL SISTEMA DE ROCIADORES DE GARAJE. Fuente: Manual CI del SF Alhucemas 
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estabilidad que podría originar la acumulación de una gran cantidad de agua en la cubierta o 
cubiertas cuando estén funcionando tales sistemas. 
En los espacios situados por encima de la cubierta de cierre se instalarán imbornales que 
aseguren una rápida descarga de agua al exterior, teniendo en cuenta las directrices elaboradas 
por la OMI. 
En los buques de pasaje de trasbordo rodado, las válvulas de descarga de los imbornales 
provistas de medios directos de cierre que se puedan accionar desde un lugar situado por 
encima de la cubierta de cierre, de conformidad con las disposiciones del Convenio internacional 
sobre líneas de carga en vigor, se mantendrán abiertas mientras el buque esté en la mar. Todo 
accionamiento de las válvulas se anotará en el diario de navegación. 
En los espacios situados por debajo de la cubierta de cierre, la Administración podrá exigir que 
se instalen medios de achique y desagüe. En ese caso, el sistema de desagüe tendrá las 
dimensiones necesarias para eliminar, como mínimo, el 125 % de la capacidad combinada de las 
bombas del sistema de aspersión de agua y del número requerido de lanzas de manguera contra 
incendios. 
Las válvulas del sistema de desagüe podrán accionarse desde el exterior del espacio protegido, 
en un lugar cercano a los mandos del sistema extintor. Los pozos de sentina tendrán capacidad 
suficiente y estarán dispuestos en el forro exterior del costado del buque, guardando una 
distancia entre uno y otro que no sea superior a 40 m en cada compartimiento estanco 
5.4.2 Mantenimiento del sistema de drencher 
  
Para el mantenimiento, hay que revisar que no falta ningún difusor en la línea, que ninguna 
tubería esta doblada o presente defecto, se harán pruebas de mantenimiento mensuales 
activando zonas del garaje. 
Hay que tener en cuenta que los enchufes del garaje los pulsadores mandos de los cardecks y 
demás se pueden estropear con el contacto del agua por lo que hay que protegerlos del agua, 
que los plastifiquen antes de hacer la prueba. 
Para las pruebas de mantenimiento, avisaremos a la máquina y después cuando estemos listos 
y hayamos decidido la sección a probar, arrancaremos las bombas desde las botoneras del local 
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de válvulas, abriremos lentamente la sección y comprobaremos la descarga de agua. Se ha de 
probar también el arranque de las bombas en local, desde la máquina. 
Cuando se produzca la descarga, embarcará agua salada por lo que después habrá que purgar 
la línea con agua dulce y aire para vaciar la línea. Procederemos después de haber parado las 
bombas y cerrado la sección a abrir las válvulas azules que están encima de las de sección de 
zona de rociadores, una es de agua y otra será de aire. 
Primero endulzaremos la línea y después la soplaremos para vaciarla lo máximo posible. 
También habrá que revisar lo que son las tuberías flexibles de metal que conducen el agua a car-
decks móviles si los hay, que no hayan sufrido defectos por aplastamiento al usar los car-decks. 
5.5 Sistema fijo contra incendios de aplicación local 
 
De acuerdo con SOLAS, Capítulo 11-2, Parte C, Regla 10, Párrafo 5.6. "los espacios de máquinas 
de categoría A cuyo volumen sea superior a 500 m3, además de disponer del sistema fijo de lucha 
contra incendios presento en el párrafo 5.1.1, estarán protegidos por un sistema fijo de extinción 
de incendios de aplicación local a base de agua o equivalente de tipo aprobado según las 
directrices elaboradas por la OMI. En el caso de los espacios de máquinas sin dotación 
permanente, el sistema de extinción de incendios podrá accionarse tanto automática como 
manualmente. En el caso de los espacios de máquinas con dotación permanente, sólo se requiere 
el mecanismo manual." 
El sistema protege los motores principales, auxiliares, caldera y purificaderas en CUBIERTA N°2. 
Sistema de tubería húmeda de agua dulce. Se dispara automáticamente al activarse dos 
sensores, uno de llama y otro de humo situados justo encima de cada equipo protegido. Si solo 
se activa uno dará alarma, pero no dispara el agua.  
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Ilustración 79: DIFUSOR DEL SISTEMA FLEXIFOG. Fuente propia 
Se puede activar manualmente de 3 maneras diferentes: pulsando el botón rojo de la caja 
amarilla que se encuentra en frente de cada equipo protegido, pulsando la rueda de la 
electroválvula de la sección requerida (si se pulsa abre la válvula, pero no se mantiene abierta, 
hay que darle un cuarto de vuelta para que se mantenga abierta) o desde el control pulsando el 
botón rojo del panel de Flexifog24 de la sección requerida. 
 
                                                          
24 Nombre comercial del sistema, a bordo es conocido por este nombre. 
Ilustración 81: PULSADORES, EN LA SALA DEL CONTROL DE 
MÁQUINAS, DEL SISTEMA FLEXIOG. Fuente propia 
Ilustración 80: ACTUADOR EN LOCAL DEL SISTEMA 
FLEXIFOG. Fuente propia 
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Ilustración 82: ELECTROVÁLVULAS DEL SISTEMA FLEXIFOG. Fuente propia 
 
El sistema fijo contra incendios de aplicación local incluye: 
- 1 electrobomba centrífuga 
para el suministro de agua al 
sistema fijo contra incendios 
de aplicación local, de 84 I / 
min a 6 bar CUBIERTA N°2 en 
Área de taller. 
- 33 rociadores del sistema fijo 
contra incendios de aplicación 
local. 
- 7 puntos de llamada manual 
del sistema fijo contra 
incendios de aplicación local en 








Ilustración 83: ELECTORBOMBA DEL SISTEMA FLEXIFOG. Fuente 
propia 
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5.6 Sistema de extinción de la freidora de la cocina 
 
El sistema de extinción de la 
freidora montado en el SF 
Alhucemas es “Sistema de 
Extinción de Incendios Nobel K-5” 
está diseñado para distribuir el 
agente extintor espumógeno a 
través de una sola boquilla la cual 
está situada directamente sobre 
la freidora. El sistema puede ser 
usado para proteger freidoras de 
dimensiones máximas 
565x500x340 mm. El agente extintor al entra en contacto con el aceite caliente crea una 
película gelatinosa que sofoca el incendio. 
El sistema está controlado eléctricamente y accionado en modo automático a través de un 
detector específico, o manualmente usando un interruptor de botón. La corriente de activación 
es proporcionada por el panel de control del sistema el cual proporciona la interfaz entre la 
detección y la activación. El panel de control es capaz de aislar la potencia suministrada a la 
freidora y de iniciar una alarma local visual y audible, tanto por un error como por condiciones 
de fuego. El gas usado para expulsar el agente extintor de la botella y a través de la tubería es 
producido desde un propelente sólido generador de gas. Cuando el sistema recibe una señal de 
activación se suministra un impulso eléctrico al generador del gas que inicia la presurización de 
la botella del sistema. Por lo tanto, todo el sistema permanece despresurizado hasta que se 
detecta una condición de fuego. 
Disposición del sistema 
La botella de acero inoxidable que contiene el agente extintor, el generador de gas, el disco de 
seguridad/filtro puede estar situada horizontal o verticalmente mediante un soporte de 
montaje. La tubería del sistema es de acero inoxidable de 15mm con accesorios de compresión. 
La boquilla está equipada con una tapa para prevenir la entrada de grasa. Donde la longitud de 
la tubería es menor o igual a 5m un reductor tiene que ser insertado dentro de la tubería para 
Ilustración 84: FREIDORA. Fuente propia 
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reducir la presión del spray en la boquilla. Entre 5 y 10 metros el reductor no es necesario. El 
generador de gas está conectado con el panel de control mediante un cable resistente al calor. 
El sistema respondería al siguiente esquema. 
 
Ilustración 85: ESQUEMA DEL SISTEMA CI DE LA FRIDORA. Fuente: Manual CI SF Alhucemas 
El sistema dispone de un detector de incendios propio, este detector es del tipo térmico. Está 
situado directamente encima de la freidora que está protegiendo, fijado a la campana. 
 
Ilustración 87: ESQUEMA DE LA DISPOSICIÓN DEL DETECTOR CI 
DEL SISTEMA CI DE LA FREIDORA. Fuente propia 
 
Otro factor importante es la posición de la boquilla, por donde el sistema expulsa el 
espumógeno, que debe es situada a una altura de 1 o 1,2 m centrada a 50 mm. 
Ilustración 86: DETECTOR DEL SISTEMA CI DE 
LA FREIDORA. Fuente propia 
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Ilustración 88: ESQUEMA DE DISPOCIÓN DE LA BOQUILLA DIFUSORA DEL SISTEMA CI DE LA FREIDORA. Fuente propia 
 
Ilustración 89: BOQUILLA DIFUSORA DEL SISTEMA CI DE LA FREIDORA. Fuente propia 
Como se ha mencionado en la explicación del sistema, si el sistema automático fallase, este se 
puede actuar de forma manual, mediante un pulsador (amarillo) que el sistema tiene dentro de 
la misma cocina. Basta con seguir las instrucciones marcadas en los carteles indicativos. 
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Ilustración 90: PULSADOR DEL SISTEMA CI DE LA FREIDORA. Fuente propia 
5.6.1 Mantenimiento 
 
De forma semanal: comprobar que la tapa de la boquilla está en su sitio. Comprobar que no 
haya obstrucciones en frente de las boquillas. 
Mensualmente: Asegurarse de que la freidora ha sido movida de su posición original y de modo 
que ya no está cubierta por la boquilla. 
Anualmente: Una visita del servicio anual se requiere como mínimo para comprobar físicamente 
la tubería y los accesorios, instalación de detección y actuación. Los diagnósticos del panel de 
control y del sistema de circuitos serían controlados para comprobar las condiciones generales. 
Todas las boquillas deberían quitarse y limpiarse. 
Cada 3 años: las baterías que se usan para dar alimentación de reserva se deben cambiar. 
Cada 5 años: Una visita del servicio cada 5 años se requiere para comprobar físicamente la 
tubería y los accesorios, instalación de detección y activación. Los diagnósticos del panel de 
control y del sistema de circuitos serían controlados para comprobar las condiciones generales. 
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Todas las boquillas deben ser quitadas y limpiadas. Los componentes internos del conjunto de 
la botella deben ser inspeccionados y probados. Esto sólo lo puede realizar el fabricante. 
5.7 Extintores de incendio portátiles 
 
Los extintores portátiles pueden ser trasladados a la zona del incendio para un ataque rápido. 
Sin embargo, deberá tenerse en cuenta que estos elementos contienen una cantidad limitada 
de agente extintor; en la mayoría de los casos una aplicación continua podrá mantenerse 
durante un minuto como mucho. Por esta razón es esencial respaldar el uso del extintor portátil 
con una manguera; en caso de que el extintor no tenga la suficiente capacidad para apagar el 
fuego, la manguera siempre podrá terminar el trabajo. Recuerde que un solo tripulante 
cargando con un extintor portátil no puede avanzar con una manguera al mismo tiempo. Se 
deberá hacer sonar la alarma tan pronto como se haya descubierto el fuego y alertar así al 
personal del buque. 
Hay una única forma correcta y muchas incorrectas de usar un extintor de incendios portátil. Los 
miembros de la tripulación cuya formación en el manejo de estos dispositivos haya sido 
incompleta o inexistente derrocharán una gran cantidad de agente extintor al aplicarlo 
incorrectamente. Al mismo tiempo, tendrán tendencia a sobreestimar su capacidad de 
extinción. Sesiones periódicas de entrenamiento, incluyendo prácticas en el manejo de los 
diferentes tipos de extintor con los que ha sido equipado el buque, son la mejor forma de evitar 
un uso ineficiente de estos equipos en caso de emergencia. Los extintores que estén próximos 
a su fecha de descarga y/o inspección serán usados prioritariamente en estas sesiones prácticas. 
La extinción de las llamas se realiza de una forma análoga en todos los casos: se dirige el agente 
extintor hacia la base de las llamas más próximas, moviendo el chorro en zig-zag y avanzando a 
medida que las llamas se van apagando, de modo que la superficie en llamas disminuya de 
tamaño, evitando dejar focos que podrían reavivar el fuego. Si es posible, se ha de procurar 
actuar con el viento a favor, de este modo no solo nos afectará menos el calor sino que las llamas 
no reencenderán zonas ya apagadas. 
SE SEGUIRÁN SIEMPRE LAS INSTRUCCIONES IMPRESAS EN LA ETIQUETA EXTERIOR DE LOS 
EXTINTORES DE INCENDIO 
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Ilustración 91: INSTURCCIONES EXTINTOR PORTÁTIL DE CO2. Fuente propia 
El buque cuenta con distintos tipos de extintores portátiles: 
Extintores portátiles de CO2. Se usan principalmente en fuegos de clase B, D y fuegos eléctricos. 
Sus capacidades más comunes van desde los 2 a los 9 kg de CO2. Estos tienen un alcance de 1-3 
m. y descargan todo su contenido en aproximadamente 30 segundos de utilización continua. En 
la extinción de fuegos de clase B/D se dirigirá el difusor hacia la base del fuego más próximo a la  
persona que lo está utilizando. Si se trata de fuego eléctrico deberá desconectarse el equipo 
afectado siempre que sea posible. Es importante que se agarre la manguera por el lugar 
adecuado nunca por el difusor. 
Extintores de espuma. Se utilizan generalmente para fuegos de clase B, aunque también son 
efectivos sobre fuegos de clase A. Las espumas tienen, generalmente, una base acuosa 
acompañada de un agente espumante. Debido a su peso tan escaso, la espuma se aplica como 
una manta a la superficie de un líquido ardiendo, cortando el suministro de oxígeno y sofocando 
así el fuego. Las espumas estándar están diseñadas para actuar sobre líquidos inflamables no 
polares, como derivados del petróleo. Con combustibles polares tales como el alcohol baja 
mucho su efectividad. 
Extintores de polvo seco. Se denominan también de polvo ABC, su componente principal es el 
fosfato mono amónico que le confiere un color ocre claro. Este compuesto actúa, al 
descomponerse con el calor, formando una capa que recubre las brasas y las aísla del oxígeno. 
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De esta forma se evita la reignición de los fuegos clase A. Por ello este polvo polivalente es muy 
adecuado para los fuegos de clase A, B, C y en cualquiera de ellos con presencia de electricidad. 
El tamaño varía entre 1-15 kg. Hasta los 25 kg de algunos sistemas semi-portátiles. Las unidades 
de menos de 5 kg tienen un tiempo de descarga aproximado de unos 8-10 segundos. Las 
unidades mayores tienen hasta 30 segundos de descarga.  
 
El buque está equipado con los siguientes extintores de incendio portátiles: 
- 13 extintores portátiles de CO2, con sus cargas reglamentarias de respeto. 
 
Ilustración 92: EXTINTOR PORTÁTIL DE CO2. Fuente propia 
- 9 extintores portátiles de espuma de 9 litros, con sus cargas reglamentarias de respeto. 
- 2 extintores de espuma de 45 litros con carrito, con sus cargas reglamentarias de 
respeto. 
- 74 extintores portátiles de polvo seco de 6 kg, con sus cargas reglamentarias de respeto. 
- 29 extintores portátiles de polvo seco de 12 kg, con sus cargas reglamentarias de 
respeto. 
- 1 extintor de polvo seco de 50 kg con carrito, con sus cargas reglamentarias de respeto. 
- 5 dispositivos portátiles lanza espuma, con sus cargas reglamentarias de respeto. 
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Ilustración 93: CARRO DE ESPUMA. Fuente propia 
NORMAS GENERALES DE SEGURIDAD DURANTE LA UTILIZACIÓN DE EXTINTORES PORTÁTILES 
- Si se descubre un incendio, intente llamar la atención, haga sonar la alarma y pida ayuda. 
Cierre la puerta para aislar el fuego si es posible hacerlo de forma rápida y segura. 
- Nunca atraviese un fuego para alcanzar un extintor. Un pasillo sin salida puede 
atraparle. 
- Si se ve obligado a entrar en un compartimento o atravesar una puerta, no deje el fuego 
entre Vd. y la puerta. 
- Si   entra   en   un   compartimento   y   el   extintor   portátil   no   funciona, salga 
inmediatamente. Cierre la puerta para encerrar el incendio y espere por la ayuda que 
ya ha pedido. Su conocimiento sobre la situación ayudará al equipo de lucha contra 
incendios. 
- Agacharse ayudará al personal contra incendios a evitar el humo y el calor y les permitirá 
aproximarse más al fuego. 
- Asegúrese siempre de que el fuego se extingue completamente y que no hay posibilidad 
de reencendido. 
- Cuando el fuego se encuentre fuera de control, abandone la zona cerrando todas las 
puertas que deje a su paso. 
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6. Puertas contra incendios y 
pantallas cortafuegos y corta humos 
6.1 Puertas contra incendios 
 
Las puertas contra incendio son esenciales para proteger la seguridad del buque en caso de 
incendio. En esta sección se explican los requisitos y el manejo de las puertas contra incendios. 
El convenio internacional SOLAS25 establece los requisitos que deben cumplir las puertas contra 
incendios. 
En general, la resistencia al fuego de las puertas debe ser, en la medida de lo factible, 
equivalente a la de la división en la que están instaladas. Las puertas y los marcos de puertas 
en divisiones de clase "A" deben estar construidas en acero. 
Las puertas en divisiones de clase "B" no deben ser combustibles. 
Las puertas instaladas en mamparos limítrofes a espacios de maquinaria de Categoría "A" deben 
ser razonablemente estancas al aire y de cierre automático. 
Las puertas que han de ser cierre automático no deben estar equipadas con gancho de 
retención. Sin embargo, pueden utilizarse ganchos de retención con dispositivos de liberación a 
distancia del tipo de caída segura. 
En mamparos de pasillo, sólo están permitidas aberturas de ventilación bajo las puertas de 
cabinas y espacios públicos. Las aberturas deben ir dispuestas sólo en la mitad inferior de la 
puerta, equipadas con una rejilla hecha de material no combustible. 
6.1.1 Tipos de puertas contra incendios 
 
Las puertas contra incendios Clase "A" deben ir aisladas con materiales no combustibles 
aprobados de forma que la temperatura media del lado no expuesto no sobrepase los 140°C por 
encima de la temperatura original, además la temperatura en cualquier punto, incluyendo 
                                                          
25 En su capítulo II-2 Construcción-prevención, detección y extinción de incendios, en las partes B y C 
(regla 9). 
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cualquier junta, sobrepase los 180°C por encima de la temperatura original, dentro de los 
tiempos: 
- Clase "A-60"  60 min 
- Clase "A-30"  30 min 
- Clase "A-15"  15 min 
- Clase "A-0"  0 min 
Las puertas contra incendios Clase "B" deben ser capaces de prevenir el paso de las llamas hasta 
el final de la primera media hora o la prueba de incendio estándar. No debe haber un valor de 
asilamiento tal que la temperatura media del costado no expuesto no aumente más de 140°C 
por encima de la temperatura original, además la temperatura en cualquier punto, incluyendo 
uniones, aumente más de 225°C por encima de la temperatura original, dentro de los lapsos de 
tiempo listados a continuación: 
- Clase "B-15"  15 min 
- Clase "B-0"  0 min 
Las puertas de clase B deben estar construidas en materiales no combustibles aprobados, con 
la excepción de que pueda usarse materiales combustibles en una extensión muy limitada 
(dictaminada por el SOLAS), con fines decorativos.    
Las puertas contra incendios (de cualquier clase) pueden ser accionadas: 
1. De forma automática o 
remota: mediante un panel 
dispuesto en el puente de 
gobierno que incorpora el 
control de las puertas contra 
incendios e estancas. 
Pueden cerrarse a distancia 
o no. Estas puertas se 
mantienen abiertas en sus 
posiciones mediante la 
acción de electroimanes. En 
caso de corte de suministro 
Ilustración 94: PANEL INDICADOR DE LAS PUERTAS CI. Fuente 
propia 
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eléctrico al electroimán, las puertas se cerrarán. Disponen de un sistema hidráulico que 
permite regular la velocidad de cierre de la puerta de acuerdo con la normativa. 
 
  
2. De forma manual o local: accionable desde ambos costados, mediante pulsadores. 
6.2 Pantallas cortafuegos y corta humos 
 
De acuerdo con el Convenio Internacional SOLAS, Capítulo 11-2, Parte C, Regla 9, "Si es necesario 
que un conducto de ventilación atraviese una división de zona vertical principal, se instalará 
junto a la división una válvula de mariposa contraincendios de cierre automático a prueba de 
fallos. Esa válvula podrá cerrarse también manualmente desde ambos lados de la división. Las 
posiciones de accionamiento serán fácilmente accesibles y estarán marcadas con pintura roja 
foto reflectante. La parte del conducto situada entre la división y la válvula será de acero u otro 
material equivalente y, si es necesario, tendrá un aislamiento que cumpla lo prescrito en el 
párrafo 3.1. Al menos en un lado de la división, la válvula de mariposa irá provista de un indicador 
visible que permita saber si está abierta." 
Las pantallas se emplean para cerrar la entrada de aire a espacios en llamas con el fin de cerrar 
el suministro de oxígeno para extinguir el fuego. Las pantallas de incendio del tipo "flap" se 
utilizan en los conductos de ventilación. Estos "flaps" se operan por medio de manija en el 
exterior del conducto. 
Se colocan dispositivos de cierre para ventilación exterior de entrada/salida en el exterior en las 
diferentes cubiertas. Normalmente estos dispositivos son tapas de acero embisagradas para 
cortar la entrada de aire a cámara de máquinas, habilitación, espacios de servicio, etc. A menudo 
estos dispositivos se mantienen en posición abierta y se cierran manualmente, pero también los 
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7. Rutas y dispositivos de escape 
7.1 Rutas de escape 
 
Existirán, al menos, dos rutas de escape válidas para cada espacio de máquinas. Las escaleras 
metálicas deben estar tan separadas entre ellas como sea posible. 
Todos los miembros de la tripulación deberán familiarizarse con el plano de lucha contra 
incendios del buque, la disposición de las cubiertas y mamparos aislados y las rutas de escape 
desde cualquier sección. 
Un examen cuidadoso del plan de evacuación del buque proporciona un conocimiento básico. 
Esta información debe completarse con el examen visual de las rutas tan pronto como sea 
posible; el momento de conocer una ruta de escape alternativa es antes de que se produzca la 
emergencia. 
AREE26 
Este dispositivo es un aparato respiratorio de uso personal que proporciona entre 5 y 10 minutos 
de suministro de aire y que se utilizará para el escape de lugares inundados de humo. Su 
disposición en determinadas zonas es un requisito de SOLAS. 
El equipo autónomo se utiliza en condiciones de fuego, humo espeso, gas venenoso o falta de 
oxígeno que tenga lugar en barcos, altos edificios, lugares de negocios, en lugares donde haya 
sustancias químicas, transportes u otros 
lugares. El equipo autónomo protege las vías 
respiratorias de las personas que huyen del 
lugar accidentado. 
1. Cilindro. 
2. Válvula del cilindro. 
3. Llave de presión. 
4. Reductor de presión. 
5. Manguera de respiración. 
                                                          
26 Aparato respiratorio de escape de emergencia. 
Ilustración 95: ESQUEMA DEL DESPIECE DE UN 
AREE. Fuente: Manual CI SF Alhucemas 
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6. Arnés de cabeza 
 
Ilustración 96: AREE. Fuente propia 
El buque está equipado con Aparatos Respiratorios de Escape de Emergencia: 
- 21 AREE (SOLAS, Capítulo 11-2, Parte D, Regla 13) 
 CUBIERTA N°7 (6) - (2) en Habilitación tripulación, (4) en Habilitación pasaje. 
 CUBIERTA N°7 (1) - (1) Equipo de prácticas en Puente de Gobierno. 
 CUBIERTA N°6 (6) - (6) en Habilitación pasaje. 
 CUBIERTA N°2 (5) - (1) en Cámara de Máquinas Auxiliar, (1) en Cabina de 
Control. 
 (2) en Cámara de Máquinas y (1) en Local de Depuradoras. 
 Equipos de respeto (2) - (2) en Cubierta N°7 en Puente de Gobierno. 
Para el servicio de transporte de mercancías peligrosas se dispone de 2 equipos respiratorios 
productos químicos con sus cargas de respeto, situados en el buque en la Cubierta N°3, en la 
zona de popa. 
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8. Actuación en caso de incendio 
8.1 Cuadro orgánico27 
 
El cuadro de obligaciones especifica los cometidos de los diversos tripulantes en caso de 
emergencia. Tales cometidos incluyen el cierre de las puertas estancas, las puertas 
contraincendios, las válvulas, los imbornales, los portillos, las lumbreras, los portillos de luz y 
otras aberturas análogas del buque, la colocación de equipo en las embarcaciones de 
supervivencia, preparación y la puesta a flote de las embarcaciones de supervivencia, la 
preparación y la puesta a flote, la preparación general de los otros dispositivos de salvamento 
(los dos MES con sus balsas asociadas y los botes de rescate), la reunión de los pasajeros, el 
empleo del equipo de comunicaciones, la composición de las brigadas de lucha contra incendios 
y los cometidos especiales asignados en relación con la utilización del equipo y de las 
instalaciones contraincendios. Se indicarán también los diversos cometidos que se asignen a los 
tripulantes en relación con los pasajeros en casos de emergencia. Estos cometidos consistirán 
en avisar a los pasajeros, comprobar que los pasajeros están adecuadamente abrigados y se han 
puesto bien el chaleco salvavidas, reunir a los pasajeros en los puestos de reunión, mantener el 
orden en pasillos y escaleras y, en general, vigilar los movimientos de los pasajeros y comprobar 
que se lleva una provisión de mantas a las embarcaciones de supervivencia. 
 
En el momento de confeccionar el cuadro de obligaciones debe prestarse atención a la 
posibilidad de que determinados miembros clave de la tripulación no podrán llevar a cabo sus 
cometidos por encontrarse heridos o por cualquier otra razón, por lo que deben incorporarse 
al cuadro los miembros sustitutos correspondientes. Estas precauciones deben quedar 
reflejadas en el cuadro de obligaciones, ya sea mediante una lista detallada, o bien mediante 
una declaración formal (Orden permanente del capitán). 
Evidentemente los cuadros o cuadro de obligaciones y consignas para casos de emergencia han 
de estar aprobados por la administración del país de bandera, sino carecen de validez. 
 
El cuadro orgánico del SF Alhucemas tiene tres composiciones: 
 
 966 pasajeros y 28 tripulantes. 
                                                          
27 SOLAS, Regla 37 del capítulo III 
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 628 pasajeros y 22 tripulantes. 
 284 pasajeros y 16 tripulantes. 
 
Como el buque, como tal, está creado para su explotación nos centraremos para este trabajo en 
el primer supuesto, por el simple motivo que es el más normal. 
 
En dicha composición se estipulan las funciones en caso de incendio de cada uno de los 
componentes de la dotación mínima del buque: 
 
- CAPITÁN: Dirigirá desde el Puente de Gobierno (Central de Seguridad) todas las 
operaciones para extinguir el fuego, en función de las informaciones recibidas por los 
jefes de brigada. Cerrará a distancia las puertas CI, la ventilación y los dámpers de las 
zonas afectadas. 
 
- 1er. OFICIAL: Jefe de la Brigada nº 1 (Brigada de Emergencia), se personará en el Puente 
o en el lugar del incendio indicado por la megafonía, evaluará la situación e informará al 
Puente de gobierno (Central de Seguridad). Dirigirá todas las actuaciones para conseguir 
la extinción del fuego. En caso de incendio en la Cámara de Máquinas, coordinará la 
actuación de las brigadas junto con el Jefe de Máquinas. Portará un VHF portátil. 
 
- 2do. OFICIAL: Jefe de la Brigada nº 2 (Brigada de Apoyo, Rescate y Sanitaria), acudirá a 
popa de la Cubierta nº 8 (en la piscina) y preparará el equipo contra incendios o irá 
directamente al lugar indicado por megafonía. Esperará órdenes. 
 
- 3er. OFICIAL: Acudir al Puente de Gobierno y bajo las órdenes del Capitán atenderá a las 
comunicaciones exteriores e interiores. 
 
- JEFE DE MÁQUINAS: Acudirá al Control de Máquinas. En caso de incendio en la Cámara 
de Máquinas, junto con el 1r Oficial, coordinaran la actuación de las brigadas. Será el 
encargado del disparo del CO2 una vez recibida la orden del Capitán, y se cerciore de 
que no queda nadie en el interior de la Cámara de Máquinas. Dará orden de cerrar 
puertas, aberturas, dampers y ventilación antes de proceder al disparo. 
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- 1er. OF. MÁQUINAS: Acudirá al Control de Máquinas. Jefe de la Brigada nº 3 (Brigada de 
Máquinas). En caso de incendio en la Cámara de Máquinas, su Brigada será Brigada de 
Emergencia. Encargado del disparo de las válvulas de cierre rápido de aceite y 
combustible y de la parada a distancia de las bombas de aceite y combustible. 
 
- 2do. OF. MÁQUINAS: Acudirá al Control de Máquinas. Componente de la Brigada nº 3 
(Brigada de Máquinas) a las órdenes del 1r Oficial de Máquinas. Equipado con traje de 
protección, proveerá todo el equipo necesario. En caso de incendio en la Cámara de 
Máquinas su brigada se convierte en Brigada de Emergencia; En caso de incendio en el 
garaje será el encargado de acudir al Local de Válvulas de Rociadores para abrir las 
válvulas correspondientes a la/s sección/es donde se ha producido el incendio. 
 
- CONTRAMAESTRE: Forma parte de la Brigada nº 1 (Brigada de Emergencia), bajo 
órdenes del 1r Oficial. Punto de reunión en el Puente de Gobierno o en el lugar del 
incendio indicado por megafonía. Alistará las mangueras y los extintores de los lugares 
más próximos al lugar del incendio. Esperará órdenes y portará un VHF portátil. Vestirá 
el equipo de protección. Cerrará puertas estancas, puertas contraincendios, tapas de 
ventilación, etc. colindantes al lugar del incendio. 
 
- MARINERO Nº 1: Acudirá al Puente y atenderá el timón a las órdenes del Capitán. Servirá 
de enlace. 
 
- MARINERO Nº 2: Forma parte de la Brigada nº 1 (Brigada de Emergencia) bajo las 
órdenes del 1r Oficial. Acudirá al Puente de Gobierno o al lugar del incendio indicado 
por megafonía. Esperará órdenes. Vestirá el equipo de bombero y un ERA. Cerrará 
puertas estancas, puertas contraincendios, tapas de ventilación, etc. colindantes al lugar 
del incendio. 
 
- MARINERO Nº 3: Forma parte de la Brigada nº 2 (Brigada de Apoyo, Rescate y Sanitaria) 
bajo órdenes del 2º Oficial. Debe proceder a popa de la cubierta nº 8 (en la piscina) o al 
lugar del incendio indicado por megafonía. Vestirá el equipo de bombero y un ERA. 
Cerrará puertas estancas, puertas contraincendios, tapas de ventilación, etc. 
colindantes al lugar del incendio. 
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- MARINERO Nº 4: Forma parte de la Brigada nº 1 (Brigada de Emergencia) bajo órdenes 
del 1r Oficial. Acudirá al Puente o al lugar del incendio indicado por megafonía. Esperará 
órdenes, vestirá un equipo de bombero y un ERA. Cerrará puertas estancas, puertas 
contraincendios, tapas de ventilación, etc. colindantes al lugar del incendio. 
 
- MARINERO Nº 5: Forma parte de la Brigada nº 2 (Brigada de Apoyo, Rescate y Sanitaria) 
bajo órdenes del 2º Oficial. Debe proceder a popa de la cubierta nº 8 (en la piscina) o al 
lugar del incendio indicado por megafonía. Vestirá un equipo de bombero y un ERA. 
Cerrará puertas contraincendios, puertas estancas, etc. colindante al lugar del incendio. 
 
- MARINERO Nº 6: Forma parte de la Brigada nº 2 (Brigada de Apoyo, Rescate y Sanitaria) 
bajo órdenes del 2º Oficial. Debe proceder a popa de la cubierta nº 8 (en la piscina). 
Equipado con traje de protección, proveerá todo el equipo necesario. Cerrará puertas 
estancas, puertas contraincendios, tapas de ventilación, etc. colindantes al lugar del 
incendio. 
 
- MARINERO MAQ. 1: Acudirá al Control de Máquinas. Forma parte de la Brigada nº 3 
(Brigada de Máquinas) bajo órdenes del 1r Oficial de Máquinas. Equipado con traje de 
bombero y un ERA, proveerá todo el equipo necesario. En caso de incendio en la Cámara 
de Máquinas, su brigada se convertirá en Brigada de Emergencia. 
 
- MARINERO MAQ. 2: Acudirá al Control de Máquinas. Forma parte de la Brigada nº 3 
(Brigada de Máquinas) bajo órdenes del 1r Oficial de Máquinas. Equipado con traje de 
bombero y un ERA, proveerá todo el equipo necesario. En caso de incendio en la Cámara 
de Máquinas, su brigada se convertirá en Brigada de Emergencia. 
 
- COCINERO: Procederá al Lugar de Reunión “D” donde será el líder. Mantendrá a los 
pasajeros juntos y el orden en el Lugar de Reunión esperando instrucciones. Si el 
incendio es en su zona, evacuará a los pasajeros cerrando las puertas CI de su zona y 
disparando los dampers. 
 
- TRIP. AUX. Nº 1: Acudirá a la Recepción y estará en contacto en todo momento con 
todos los Puntos de Reunión y con el Puente de Gobierno. Esperará instrucciones. 
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- TRIP. AUX. Nº 2: Procederá al Lugar de Reunión “A” donde será el líder. Mantendrá a los 
pasajeros juntos y el orden en el Lugar de Reunión esperando instrucciones. Si el 
incendio es en su zona, evacuará a los pasajeros cerrando las puertas CI de su zona y 
disparando los dampers. 
 
- TRIP. AUX. Nº 3: Procederá al Lugar de Reunión “B” donde será el líder. Mantendrá a los 
pasajeros juntos y el orden en el Lugar de Reunión esperando instrucciones. Si el 
incendio es en su zona, evacuará a los pasajeros cerrando las puertas CI de su zona y 
disparando los dampers. 
 
- TRIP. AUX. Nº 4: Procederá al Lugar de Reunión “C” donde será el líder. Mantendrá a los 
pasajeros juntos y el orden en el Lugar de Reunión esperando instrucciones. Si el 
incendio es en su zona, evacuará a los pasajeros cerrando las puertas CI de su zona y 
disparando los dampers. 
 
- TRIP. AUX. Nº 5: Procederá al Lugar de Reunión “E” donde será el líder. Mantendrá a los 
pasajeros juntos y el orden en el Lugar de Reunión esperando instrucciones. Si el 
incendio es en su zona, evacuará a los pasajeros cerrando las puertas CI de su zona y 
disparando los dampers. 
 
- TRIP. AUX. Nº 6: Procederá al Lugar de Reunión “F” donde será el líder. Mantendrá a los 
pasajeros juntos y el orden en el Lugar de Reunión esperando instrucciones. Si el 
incendio es en su zona, evacuará a los pasajeros cerrando las puertas CI de su zona y 
disparando los dampers. 
 
- TRIP. AUX. Nº 7: Procederá al Lugar de Reunión “G” donde será el líder. Mantendrá a los 
pasajeros juntos y el orden en el Lugar de Reunión esperando instrucciones. Si el 
incendio es en su zona, evacuará a los pasajeros cerrando las puertas CI de su zona y 
disparando los dampers. 
 
- TRIP. AUX. Nº 8: Procederá al Lugar de Reunión “J” donde será el líder. Mantendrá a los 
pasajeros juntos y el orden en el Lugar de Reunión esperando instrucciones. Si el 
incendio es en su zona, evacuará a los pasajeros cerrando las puertas CI de su zona y 
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disparando los dampers. Cuando se ordene, llevar a los pasajeros al lugar de reunión 
“E”. 
 
- TRIP. AUX. Nº 9: Procederá al Lugar de Reunión “H” donde será el líder. Mantendrá a los 
pasajeros juntos y el orden en el Lugar de Reunión esperando instrucciones. Si el 
incendio es en su zona, evacuará a los pasajeros cerrando las puertas CI de su zona y 
disparando los dampers. 
 
- TRIP. AUX. Nº 10: Procederá al Lugar de Reunión “I”. Mantendrá a los pasajeros juntos 
y el orden en el Lugar de Reunión esperando instrucciones. Si el incendio es en su zona, 
evacuará a los pasajeros cerrando las puertas CI de su zona y disparando los dampers. 
 
- TRIP. AUX. Nº 11: Acudirá a recepción y se pondrá a las órdenes del Aux. Pasaje nº 1, 
colaborando en las tareas que se le asignen. Mantendrá a los pasajeros juntos y el orden 
esperando instrucciones. 
 
A modo de cuadro resúmenes: 
 
 
Tabla 6: CUADRO RESUMEN DE LAS DISTINTAS BRIGADAS. Fuente: Cuadro orgánico SF Alhucemas 
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Estaciones de control y puestos de lucha contra incendios y Equipos de lucha contra incendios28. 
Con el fin de realizar las operaciones de lucha contra incendios y también para ayudar y rescatar 
al personal atrapado, se dispone normalmente del material siguiente: 
- Equipo respiratorio de aire comprimido (ERA). 
- Traje a prueba de llamas. 
- Botas no conductoras, guantes y casco rígido. 
- Luz de seguridad. 
- Línea de seguridad a prueba de fuego. 
                                                          
28 También llamados trajes de bombero. Descrito en el capítulo 3 (protección del personal), del código 
SSCI. 
Tabla 7: CUADRO RESUMEN DE LOS SUSTITUTOS 
DE PERSONAS CLAVES. Fuente: Cuadro orgánico 
SF Alhucemas 
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Ilustración 97: TRIPULANTE EQUIPADO CON TRJE DE BOMBERO. Fuente propia 
El número de estos elementos a suministrar deberá estar de acuerdo con los requisitos de 
SOLAS. 
Se disponen 14 equipos de bombero reglamentarios completos, distribuidos de la siguiente 
forma en el buque en los 6 Puestos de lucha contra incendios (FL) a bordo, se ha descrito su 
posición: 
- CUBIERTA N°8 (2) - (2) en Pañol de Popa en zona de acomodación. 
- CUBIERTA N°7 (2) - (2) en Pañol Babor, zona Enfermería. 
- CUBIERTA N°6 (2) - (2) en zona Guardacalor. 
- PALMEJAR N°2 (4) - (2) en zona de Popa y (2) en Pañol babor de Proa. 
- CUBIERTA N°3 (2) - (2) en zona Guardacalor. 
- SERVICIOS DEL HELIPUERTO (2) - (2) en Cubierta N°8. 
Se proporcionan además dos cargas de respeto por cada aparato respiratorio. 
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Se disponen 6 equipos de protección individual, distribuidos de la siguiente forma en el buque: 
- CUBIERTA N°8 (1) - (1) en Pañol de Popa en zona de acomodación. 
- CUBIERTA N°7 (1) - (1) en Pañol Babor, zona Enfermería. 
- CUBIERTA N°6 (1) - (1) en zona Guardacalor. 
- PALMEJAR N°2 (2) - (1) en zona escaleras de Popa y (1) en Pañol babor de Proa. 
- CUBIERTA N°3 (1) - (1) en escaleras a popa del Guardacalor. 
En caso de incendio a bordo, la situación de los controles de los sistemas de extinción en locales 
y espacios de tripulación permite tomar medidas inmediatas a la vez que sirven de protección a 
los controles de los sistemas fundamentales del buque como son los sistemas de lucha contra 
incendios, navegación, comunicaciones y evacuación.  
Existen 5 Estaciones de control (C) a bordo: 
- CUBIERTA N° 7 - Puente de Gobierno (Est. principal de control de seguridad y Cl.) 
- CUBIERTA N° 9 - Local del Grupo de Emergencia 
- CUBIERTA N° 4 - Local de CO2 (en popa, Er) 
- CUBIERTA N° 3 - Local de válvulas de rociadores 
- CUBIERTA N° 8- Local de baterías 
Plano de control de la lucha contra incendios y seguridad. 
 
Existen 10 planos de la lucha contra incendios y seguridad. 
- CUBIERTA N° 8 (1) -Terraza pasaje Br. Cuads. 125-
128 
 
- CUBIERTA N° 7 (2) - (1) en Puente de Gobierno y 
(1) en Habilitación tripulación 
- CUBIERTA N° 6(1) - En Habilitación proa. 
- CUBIERTA N° 4 (2) - Puertas de acceso a pasaje (ER 
y BR) 
- CUBIERTA N° 3 (3) - (2) en Zona toma combustible 
(ER y BR) y (1) en proa. (zona de rampa). 
- CUBIERTA N° 2 (1) - Cabina de Control. 
Cabe añadir a esta explicación donde se ubica cada uno de 
los lugares de reunión: 
Ilustración 98: PLANO DE LUCHA CI. 
Fuente propia 
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8.2 Prescripciones generales en caso de incendio 
 
Es fundamental, la rápida detección del incendio y la inmediata tentativa de apagarlo. Cuando 
suene la alarma del detector de incendios; el oficial de guardia en el puente accionará la señal 
de incendio a bordo. Lo hará, así mismo, cuando, aunque no haya sonado la alarma, tenga 
conocimiento de que se haya producido un fuego a bordo. Maniobrará el buque con seguridad 
para evitar que las llamas vayan hacia la estructura del buque.  
- La persona que descubra un incendio a bordo procurará apagarlo con todos los medios 
a su alcance. Al mismo tiempo dará la alarma. Cuando no se pueda seguir en el 
compartimento ayudará a su evacuación y, cuando no quede nadie dentro, cerrará la 
puerta. 
- El capitán asume la dirección del servicio contra incendios en el puente, como centro de 
control del mismo.  
- El primer oficial, como jefe de seguridad, se hará cargo de la organización contra 
incendios en la proximidad del mismo, manteniendo informado al capitán.  
- El jefe de máquinas controlará la puesta en funcionamiento de los medios contra 
incendios y cuidará de que se mantengan funcionando mientras sea preciso. En caso de 
incendio en su departamento, procurará que se apague con todos los medios a su 
alcance. Colaborará con el primer oficial. 
- Todos los oficiales y demás tripulación, acudirán a sus puestos de acuerdo con el Cuadro 
Orgánico para casos de incendio.  
- La tripulación del buque debe saber que debe procurar no dejarse dominar por el 
pánico, que inhibe la capacidad de pensar con claridad. Hay que asumir que todos deben 
colaborar para extinguir el incendio y que, normalmente, podrán conseguirlo. Hay que 
tener presente la necesidad de poner a salvo a los accidentados.  
- El capitán ordenará, cuando proceda, la parada de ventiladores, del aire acondicionado, 
accionamiento de las grampas de corte en tubos de ventilación, cierre de 
compartimentos (una vez comprobado que no existe nadie en su interior), el corte del 
fluido eléctrico en la zona afectada, etc. 
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- Si el buque sigue navegando considerará los peligros a la navegación. Se comunicará la 
posición del buque y sus dificultades al resto de los buques de la zona. 
- Si es en espacios cerrados con medios C.I., tras asegurarse que no hay nadie, se disparará 
el sistema C.I. En caso de no disponer de tales medios, se atacará con precaución, 
abriendo la puerta con sumo cuidado. Puede atacarse por el portillo. 
- En los incendios eléctricos se cortará el fluido eléctrico de la zona afectada. 
- En los incendios en la sala de máquinas, en caso de no poder dominarlo, se avisará al 
capitán para que evalúe la necesidad de disparar el sistema de C.I. de la máquina. Una 
vez el capitán tome la decisión, se dará la señal de peligro y se avisará por la megafonía 
del buque que se va a inyectar CO2 en la sala de máquinas. Se procederá a la rápida 
evacuación de todo el personal. 
- Una vez comprobado que no quede nadie en su interior, se procederá al cierre 
hermético del compartimento: puertas estancas, lumbreras, cierre a distancia de las 
válvulas de combustible, etc. Una vez realizadas estas acciones, el capitán dará la orden 
de disparar el sistema C.I.  
- Cuando se consiga dominar el incendio, sea en la ubicación que sea, se ordenará que se 
ventile bien (si es interior) y que se disponga una guardia de retén con material contra 
incendios por si hubiese algún rescoldo mal apagado que pudiera reavivarse. 
8.2.1 Procedimiento en caso de incendio: Espacios de acomodación 
 
- Localización del foco de incendio y de otros materiales inflamables cercanos que puedan 
ser afectados. 
- Cierre de puertas contra incendios para aislar el fuego. Notificación y agrupación del 
pasaje en los puestos de reunión / asientos. Búsqueda de pasaje desaparecido en zonas 
afectadas. 
- Parada de ventilación en espacios de acomodación y cierre de dampers si es necesario 
- Aislamiento del circuito eléctrico de la zona/s afectada/s. 
- Enfriamiento de zonas adyacentes al área afectada. 
- Comunicaciones exteriores. 
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- En caso de fuego incontrolable, disposición de inicio de abandono de buque. 
- Requerimiento de ayuda externa. 
- Notificación al pasaje mediante megafonía. 
8.2.2 Procedimiento en caso de incendio: Sala de máquinas. 
 
- Activación de la alarma 
- Reunión y recuento del personal de máquinas, y atender los daños personales. 
- Comprobar naturaleza y extensión del fuego. 
- Puesta en marcha de medios contra incendios. 
- Activación de paradas de emergencia. 
- Parada de emergencia alimentación tanques de combustible. 
- Parada de emergencia ventilación cámara de máquinas. 
- Gobierno de emergencia en marcha. 
- Cierre de dampers. 
- En caso de fuego incontrolado, estudiar posibilidad de accionar disparo CO2. 
Verificar la ausencia de personas en zona de disparo. 
- Comunicaciones exteriores. 
- Aviso al pasaje mediante megafonía del buque. 
8.2.3 Procedimiento en caso de incendio: Zona de cubierta. 
 
- Activación de la alarma 
- Aviso a los pasajeros mediante la megafonía del buque. 
- Conducción del pasaje a los puestos de reunión / asientos. Evitar el pánico y mantener 
el orden entre el pasaje. 
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- Cambios de rumbo para reducir el efecto el viento sobre la zona del incendio. 
- Comprobación y vigilancia de temperaturas en mamparos de las áreas de acomodación 
y espacios adyacentes a la zona afectada. 
- Puesta en marcha del sistema contra incendios. 
- En caso de fuego incontrolable, activar los preparativos de abandono de buque. 
8.2.4 Procedimiento en caso de incendio: Bodega de carga. 
 
- Activación de la alarma 
- Aviso a los pasajeros mediante la megafonía del 
buque. 
- Conducción del pasaje a los puestos de reunión / 
asientos. Evitar el pánico y mantener el orden entre el 
pasaje. 
- Cierre de puertas contra incendios en garaje. 
- Parada de ventilación de garaje.  
- Comprobar la extensión / propagación del fuego y en el Plan de carga, en especial 
portando Mercancías Peligrosas la ubicación, cantidad y tipo. 
- Puesta en marcha del sistema contra incendios. 
- Comprobar posibles escoras y agua embarcada en bodega. 
- En caso de fuego incontrolable, activar los preparativos de abandono de buque. 
- Aviso a los pasajeros mediante megafonía del buque. 
Debido a las características operativas de estos buques ya mencionadas, durante las 
operaciones de carga y descarga, siempre realizadas en el menor tiempo posible y procurando 
un aprovechamiento máximo del área de garaje. 
Resulta difícil conseguir una perfecta armonía entre las normas de seguridad contra incendios y 
este aprovechamiento máximo de la bodega, ya que al cargar la misma completamente, resulta 
bastante difícil no tapar con los tráileres alguno de los hidrantes contra incendios y muchas veces 
El empleo excesivo de agua 
para extinguir el fuego, puede 
afectar a la estabilidad del 
buque. Se debe mantener 
continuamente control sobre 
el peso añadido y el efecto de 
superficies libres. El calado del 
buque debe ser chequeado en 
la medida de lo posible. 
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por un exceso en el aprovechamiento máximo, los espacios entre camiones son tan reducidos 
que difícilmente permiten el paso de una persona. 
8.3 Ejercicios 
 
La compañía ha de establecer la realización de ejercicios contra incendios obligatorios. En el 
transcurso de los cuales, el Capitán velará por una correcta organización y realización de los 
ejercicios periódicos en los plazos y condiciones expuestos en SOLAS, siguiendo las instrucciones 
y procedimientos que establecidos en el Manual de Gestión de la Seguridad (MGS) (basado, 
entre otros, en el ISM) de cada buque29. 
Regla 19. Formación y ejercicios periódicos para casos de emergencia.30 
Los ejercicios de lucha contra incendios se planearán de tal modo que se tengan debidamente 
en cuenta las prácticas habituales para las diversas emergencias que se puedan producir según 
el tipo de buque y de carga. 
En cada ejercicio de lucha contra incendios habrá que: 
- Acudir a los puestos y prepararse para los cometidos indicados en el cuadro de 
obligaciones. 
- Poner en marcha una bomba contra incendios utilizando por lo menos los dos chorros 
de agua prescritos, para comprobar que el sistema se encuentra en perfecto estado de 
funcionamiento. 
- Comprobar los equipos de bombero y demás equipo individual de salvamento. 
- Comprobar el equipo de comunicaciones pertinente. 
- Comprobar el funcionamiento de las puertas estancas, las puertas contra incendios, las 
válvulas de mariposa contra incendios y los orificios principales de entrada y salida de 
los sistemas de ventilación. 
- Comprobar las disposiciones necesarias para el abandono ulterior del buque.  
                                                          
29 Seguridad en Buques Pasaje y Transporte Rodado - Ro/Pax. Dr. Jaime Rodrigo de Larrucea. 
30 Regla 19 del capítulo III del convenio SOLAS. 
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- El equipo utilizado en los ejercicios se volverá inmediatamente a poner en condiciones 
de funcionamiento y cualquier fallo o defecto descubierto durante el ejercicio se 
subsanará lo antes posible. 
- Se alistarán otros medios fijos de lucha contra incendios, comprobando su puesta a 
punto y se dispondrá de los diferentes tipos de extintores portátiles para conocer su uso 
en cada tipo de incendios y sus limitaciones. 
- La supuesta situación del incendio se variará en cada ejercicio, de forma que se 
practiquen las distintas formas de afrontarlo según las áreas de riesgo más corrientes 
(acomodación, sala de máquinas, pañoles, cocina, espacio de carga, etc.). 
- Se comprobarán los controles remotos de parada de ventiladores, cierre de 
compartimentos, válvulas remotas de corte de combustible, cierre de aberturas, 
palancas corta incendios de manguerotes de ventilación, etc. 
- Cada miembro de la brigada contra incendios conocerá la correcta utilización del 
aparato respiratorio y las técnicas de evacuación de accidentados desde distintas partes 
del buque. 
- Cuando finalicen los ejercicios, se cuidará de que todos los sistemas y dispositivos se 
dejan en perfectas condiciones de funcionamiento. 
 
Regla 30. Ejercicios periódicos.31 
La presente regla es aplicable a todos los buques de pasaje.  
En los buques de pasaje se realizará una vez por semana un ejercicio de abandono del buque y 
un ejercicio de lucha contra incendios. No es necesario que toda la tripulación intervenga en 
cada ejercicio periódico, si bien cada miembro de la tripulación deberá participar en un ejercicio 
de abandono del buque y en un ejercicio de lucha contra incendios todos los meses, según lo 
prescrito en la regla 19.3.2. Se alentará encarecidamente a los pasajeros a que asistan a dichos 
ejercicios periódicos. 
                                                          
31 Regla 30 del capítulo III del convenio SOLAS. 
PFC: Análisis de incendios en ferrys.  Descripción y mantenimiento de los sistemas 





Ilustración 99: REALIZACIÓN DE EJERCICIO CI. Fuente propia. 




Un caso particular de riego de incendio en un buque mercante es a la hora de realizar una 
evacuación por parte de un helicóptero y ya que en lo buques de transbordo rodado de más de 
130 metros es obligatorio tener dicha cubierta32 hay realizar el estudio de los riesgos que 
conlleva este tipo de operaciones.   
Los movimientos del buque sobre la helicubierta influyen los movimientos resultantes de 
escoras, oscilaciones verticales (cabeceo), guiñadas, etc. El efecto combinado de dos o más de 
estas fuerzas puede producir aceleraciones independientes que en sus valores individuales 
exceden los límites estructurales y/o la aerodinámica del helicóptero.  
                                                          
32 Capítulo III, regla 28 (zonas de aterrizaje y evacuación para helicópteros) del convenio SOLAS. 
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Ilustración 100: CUBIERTA DE HELICÓPTERO DEL SF ALHUCEMAS. Fuente propia 
El piloto deberá evaluar el movimiento general de la cubierta antes de intentar las operaciones, 
el aterrizaje o el despegue. En caso de duda es mejor posponer o anular las operaciones.  
La manera más eficaz de prevenir la pérdida de estabilidad dinámica es reducir tantas fuerzas 
laterales como sea posible, para ello el piloto asesorará al Capitán sobre el rumbo y velocidad 
necesaria para obtener el viento relativo óptimo para la realización de las operaciones en la 
helicubierta.  
Durante las operaciones el helicóptero suele mantenerse a una altura que proporciona el 
espacio adecuado respecto a la helicubierta y antes de que inicie el movimiento lateral hacia 
ella, especialmente cuando el movimiento y las aceleraciones del buque son importantes. 
Durante las operaciones si una rueda hace contacto con la cubierta de vuelo, o un saliente, 
podría entrar en pérdida estrellándose contra el buque.  
Siempre que sea posible el rumbo debe de ser dirigido para producir la mejor combinación de 
viento relativo, para una mayor seguridad en el pilotaje.  
Un accidente en una helicubierta se puede esperar que tenga lugar a baja velocidad y podría ir 
acompañado por la ruptura de los rotores, rodamientos y motor, con el consiguiente daño por 
el impacto del fuselaje y el movimiento de las palas de la hélice. El personal del buque deberá 
buscar refugio para evitar ser golpeado por los escombros.  
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El riesgo principal de incendio es de las fugas de combustible de un tanque roto por la fuerza del 
impacto y su posterior ignición al contacto con las piezas del motor.  
Puesto que la cantidad de combustible en la zona del motor no es grande, cualquier fuego en 
esta zona es probable que sea pequeña al principio. Incluso si la aeronave se encontrase boca 
abajo, por lo que habrá un lapso de tiempo (alrededor de 1 – 2 min.), antes de que el fuego se 
extienda desde la zona del motor y se convierta en algo más grande. Si un helicóptero arde sobre 
la cubierta, el uso rápido de las instalaciones contra incendio del buque, debería contener el 
fuego. 
La secuencia normal de los eventos producidos durante un accidente donde se vea involucrado 
un helicóptero con un buque es la siguiente:  
- Impacto.  
- Derrame de combustible.  
- Ignición.  
- Fuego o explosión.  
 
8.4.2 Clases de fuego en un helicóptero 
 
Un incendio en un helicóptero puede consistir en cualquiera de las siguientes cuatro clases de 
fuego. Los componentes de los helicópteros que se encuentran implicados en esta clasificación 
son: 
1. Materiales de construcción del helicóptero. 
2. Componentes eléctricos y electrónicos. 
3. Combustibles y lubricantes. 
4. Artículos diversos normalmente transportados por el helicóptero. 
Esta clase de fuegos, Clase A, en un helicóptero se apoyan en materiales tales como materiales 
textiles (asientos), insonorización, chalecos salvavidas..., Estos incendios pueden extinguirse 
mediante el uso de agua, ya sea en un chorro directo o mediante pulverización. Si el fuego es 
profundo la espuma puede ser utilizada como agente extintor. 
Los incendios clase B, están asociados con los combustibles líquidos (combustible, aceites, 
líquidos hidráulicos, grasa...), Los fuegos de estos líquidos pueden producir un calor intenso y 
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pueden propagarse rápidamente más allá de la zona de la helicubierta. El combustible puede 
estar presente en grandes cantidades, mientras los aceites, líquidos hidráulicos y grasas, se 
encuentran presentes en pequeñas cantidades. Estos incendios pueden extinguirse mediante 
agentes extintores como la espuma o el CO2. 
Los incendios clase E (antigua denominación), se encuentran ligados a los componentes 
eléctricos y electrónicos de la aeronave. Estos incendios pueden extinguirse desconectando el 
equipo o con agentes extintores como el CO2. 
Los fuegos clase D, se encuentran asociados con metales combustibles, aluminio, magnesio, 
titanio..., materiales utilizados en muchos helicópteros para aligerar su peso. Los componentes 
principales que pueden ser construidos a partir de estos materiales son: 
- Transmisión principal. 
- Rotor principal y de cola. 
- Cajas de cambio. 
- Ruedas. 
Estos materiales empiezan su combustión aproximadamente a 650 ºC y arden a 2.200 ºC, estos 
incendios pueden extinguirse mediante el uso de agua a grandes cantidades desde una distancia 
segura. En el caso de un fuego de grandes proporciones habrá que estudiar el echazón del 
helicóptero. Los helicópteros modernos contienen algunos materiales compuestos (composite 
materials). Se debe asumir que todos los vapores son tóxicos debido a la naturaleza de los 
materiales, disolventes y reactivos empleados. 
8.4.3 Tipos de agente extintor en los dispositivos de la lucha contra incendios 
 
En las inmediaciones de la helicubierta se emplazarán, cerca de los medios de acceso a la misma, 
los siguientes dispositivos de lucha contra incendios. 
- Al menos, dos extintores de polvo seco con capacidad total no inferior a 45 kg. 
- Extintores de anhídrido carbónico con una capacidad total no inferior a 18 kg. 
- Un sistema adecuado de extinción a base de espuma, constituido por cañones o ramales 
de tuberías capaces de suministrar espuma a todas las partes de la helicubierta con 
cualquier condición meteorológica con las que pueden operar los helicópteros. El 
sistema podrá proporcionar espuma durante 5 min. 
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Ilustración 101: MATERIAL DE LA HELIOCUBIERTA. Fuente propia 
 
Ilustración 102: ESPUMÓGENO, DOSIFICADOR Y MANGUERA. Fuente propia 
El equipo siguiente, como mínimo, almacenado de manera que pueda utilizarse de inmediato y 
esté protegido contra los elementos: 
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- Llave inglesa 
- Manta pirorresistente. 
- Corta pernos de 60 cm. 
- Gancho, estrobo o gancho de salvamento. 
- Sierra resistente para metales con seis hojas de repuesto 
- Escala 
- Cabo salvavidas de 5 mm de diámetro y 15 m de largo. 
- Alicates de corte lateral. 
- Juego de destornilladores variados. 
- Cuchillo con funda y correaje. 
- Y dos equipos de bombero completos. 
Las prendas de vestir exteriores de los trajes de bombero se encuentran normalmente 
confeccionadas con fibra de aramida. La reflectividad al calor del traje de proximidad se reduce 
cuando el revestimiento de aluminio se desgasta, se encuentra manchado, sucio o dañado. 
Se recomienda que las prendas sean colgadas en perchas con espacio adecuado, para evitar que 
el revestimiento de aluminio se arrugue o se formen grietas. Los pliegues deben encontrarse 
sueltos, ya que los pliegues afilados agrietan el recubrimiento. La suciedad y el hollín deben 
limpiarse con una esponja húmeda con jabón suave y agua, la superficie aluminizada se debe 
secar con un paño limpio, frotando suavemente para evitar la eliminación del aluminio. 
8.4.4 Organización del equipo de respuesta 
OSL (On Scene Leader) – Jefe de las operaciones. 
El “OSL” ejerce un control completo de las brigadas contra incendios, dirige tanto los equipos de 
rescate como los de contra incendios. El “OSL” se encontrará normalmente situado a barlovento 
de la aeronave y por delante de la cabina de vuelo. 
 
PFC: Análisis de incendios en ferrys.  Descripción y mantenimiento de los sistemas 




Brigada Nº 1 - (Brigada de 
Emergencia). - 
Consta de un equipo al cargo 
de la (s) mangueras de contra 
incendios con su equipo 
reglamentario. El jefe de la 
Brigada dirige el avance de la 
manguera y la aplicación de un 
agente de extinción de 
incendios siguiendo las 
indicaciones del “OSL”. 
Brigada Nº 2 – (Brigada de 
Apoyo, Rescate y Sanitaria). 
Consta de un equipo al cargo 
de las labores de apoyo a la 
Brigada Nº 1 (Brigada de 
Emergencia) y a la vez será encargada de las labores de rescate y asistencia sanitaria. 
La función primaria de la “brigada de rescate” es rescatar al personal del helicóptero después 
de un accidente o durante un incendio. Se encontrará situado cerca del “OSL” para permitir la 
comunicación instantánea y el acceso a la cubierta de vuelo en caso de incidente. 
8.4.5 Modo de actuación en distintos casos 
 
Como se ha descrito en el punto “7.4.2 Clases de fuego en un helicóptero”, nos podemos 
encontrar distintos supuestos, en cada uno habrá una forma de actuar. 
Fuegos de clase B. 
- Una vez que el movimiento del helicóptero haya cesado y se mantenga estático, dirigir 
los equipos de respuesta hacia el foco del fuego. 
- cuando las brigadas se encuentran en su lugar, ordenar el ataque al fuego, siguiendo las 
normas señaladas con anterioridad. 
- Iniciar las labores de rescate de la tripulación, abriendo un camino claro y seguro hacia 
la aeronave, mientras la brigada primaria (emergencia) ataca el fuego. 
Tabla 8: CUADRO RESUMEN DE LA ORGANIZACIÓN EN CASO DE INCENDIO 
EN LA HELICUBIERTA. Fuente: Manual CI del SF Alhucemas. 
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- La brigada de emergencia atacará el fuego con los difusores de espuma, extendiéndola 
como una manta sobre la aeronave y la cubierta. 
- Cuando el agente se encuentre disponible y cuando lo establezca el “OSL”, atacar el 
fuego. El patrón será desde arriba de la aeronave hasta la cubierta y después hacia fuera. 
- Si se utilizan dos brigadas, coordinarlas para arrinconar el fuego en un extremo de la 
cubierta de vuelo. 
- Una vez el fuego se haya extinguido de la cubierta de vuelo el “OSL” anunciará al puente 
“Fuego Fuera”. Ordenando la retirada ordenada de las brigadas contra incendios, hacia 
los emplazamientos ordenados por el “OSL”. 
- Si el fuego o los líquidos combustibles alcanzan zonas de las cubiertas adyacentes, la 
brigada auxiliar actuará atacando las mismas. 
- Se debería poseer la precaución de taponar los imbornales próximos para evitar el riesgo 
de explosiones incontroladas. 
- Parar la ventilación del buque y cerrar tapas de ventilación para evitar la introducción 
de humos en las zonas de pasaje. 
- Cuando se actúe contra un fuego originado en “materiales composite”, asegurarse 
que los humos y los gases son dirigidos hacia el exterior del buque.  
Incendio en turbinas. 
 
Un incendio en el compartimiento motor (turbinas), puede ser identificado por las llamas y el 
humo que sale de las turbinas. Solo “Si lo indica la tripulación”, el bombero deberá dirigir la 
carga completa del extintor a la abertura de la turbina incendiada. Si el fuego continúa, utilizar 
extintores adicionales y por último espuma, hasta que el fuego haya sido extinguido. 
Fuego en baterías. 
El helicóptero se encuentra equipado con baterías de níquel-cadmio (NiCd), sujetas a una 
condición conocida como “Fuga térmica”. Una fuga térmica se produce cuando se sobrecalienta, 
normalmente, en su recarga. Una vez que la batería alcanza cierto umbral, el aumento de la 
temperatura continúa, aunque la recarga se haya detenido. 
- El olor a quemado o el humo, en el compartimiento de la batería identifica esta 
condición. 
- A medida que la temperatura aumenta, la carcasa puede deformarse, prender fuego y 
explotar. 
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- Durante la fuga térmica, las baterías pueden calentarse lo suficiente como para arder y 
traspasar el fuego a la aeronave. 
- Asegurarse de que se desconecta los conmutadores de las baterías. 
- Si las llamas están presentes, use un extintor portátil. 
- Si el humo y los gases están presentes y sin llamas, utilice niebla a baja velocidad para 
enfriar las baterías. (agua dulce). 
- No se recomienda el uso de CO2, a menos que llamas visibles estén presentes, la 
electricidad estática generada por la descarga puede causar una chispa, encendiendo 
los gases de hidrógeno y oxígeno producido por las baterías. 
Fuego eléctrico. 
Pueden ser causados por funcionamientos defectuosos de los equipos eléctricos o por cargas 
electroestáticas sobre los mismos. Son fuegos en los que probablemente se cuente con el 
tiempo suficiente para atacarlos con un extintor. 
En caso de un fuego de origen eléctrico, la tripulación deberá intentar extinguir el fuego. El “OSL” 
debe dirigir el equipo de rescate (totalmente equipado) para responder con extintores de CO2, 
en el caso de que la tripulación de la aeronave no pueda extinguir el fuego por sus propios 
medios. 
Fuego por fuga de combustible. 
El tipo y la localización de los depósitos de combustible sólo varía ligeramente según los tipos 
de helicópteros. En helicópteros grandes, los tanques de combustible se encuentran 
normalmente debajo del suelo de la cabina, aproximadamente en línea con el mástil del rotor. 
En helicópteros pequeños, los tanques de combustible pueden encontrarse, o bien a popa y por 
la parte baja de la estructura de la cabina o en algunos casos por debajo de la fila posterior de 
los asientos de los pasajeros. 
El procedimiento normal será expandir una capa de espuma sobre la cubierta. 
Fuego descontrolado. 
En el caso de que el fuego no pueda ser controlado, se debería estudiar el echazón del 
helicóptero. Esto debería ser el último recurso. Existen procedimientos recomendados para ello, 
las tripulaciones del helicóptero marino se encuentran capacitadas para ello. 
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8.4.6 Evacuación y rescate de la tripulación 
 
El funcionamiento de puertas y escotillas varía con el tipo de aeronave. Las puertas 
normalmente pueden desprenderse, o algunas sí y otras no, pero vendrán claramente marcadas. 
En helicópteros grandes, las puertas normalmente abren deslizándolas hacia atrás. 
El método y la dirección de funcionamiento del mecanismo de liberación de puertas y escotillas 
de escape, normalmente queda indicado claramente en el helicóptero, Si las puertas no se 
pueden abrir, el acceso al interior del helicóptero accidentado suele ser bastante simple, ya que 
la estructura es bastante ligera y fácil de cortar con un hacha. 
- La ruta más rápida de evacuación de la cabina es a través de las puertas y ventanas. Ello 
se puede realizar activando las manillas de desbloqueo de emergencia. 
- Si las puertas o ventanas no se liberan, se debe de utilizar el equipo de herramientas 
disponible para ello. 
- Una vez liberada la salida, introducir la mano y soltar el arnés del regazo del tripulante 
y de sus hombros. Si se encuentran dificultades, cortar las correas con un cuchillo. 
- Desconectar o cortar el cable del casco. 
- Sujetar al tripulante por detrás de los hombros y arrastrarlo fuera. 
- Si la aeronave descansa sobre uno de sus costados y uno o más de sus tripulantes está 
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9. Transporte de mercancías 
peligrosas en buques Ro-Ro 
 
Las compañías habrán de establecer un procedimiento detallado relativo al embalaje/envase, 
marcado, etiquetado, documentación, estiba, limitaciones cuantitativas, y excepciones, con 
objeto de prevenir o reducir al mínimo la contaminación del medio marino ocasionada por las 
sustancias perjudiciales, con la finalidad de garantizar y asegurar que las medidas de seguridad 
adicionales para lograr los objetivos de seguridad contra incendios relativos a los buques que 
transportan mercancías peligrosas todo esto vendrá estipulado en el MGS de la compañía con 
el fin de que los tripulantes lo puedan cumplir. 
Para este fin, se proveerán sistemas de prevención de incendios para proteger al buque de los 
peligros adicionales asociados con el transporte de mercancías peligrosas. De las reglas 19 y 20 
del capítulo II-2 de desprenden una serie de consideraciones que se harán notar en los 
párrafos siguientes. 
Las mercancías peligrosas se estibarán y segregarán de acuerdo a lo establecido en el Código 
IMDG33 acorde a la clase de mercancía peligrosa embarcada, proporcionándose equipo 
individual de protección contra los peligros asociados con el transporte de dichas mercancías. 
Toda la documentación ha de ser archivada en una carpeta de color rojo con el título de 
“Documentación de transporte de Mercancías peligrosas”, permaneciendo la misma a bordo al 
menos durante cinco años. Donde se registrarán el Nombre del producto, Clase, Nº IMO, 
Cubierta de estiba con su localización exacta en la misma, Tonelaje bruto / Tonelaje neto y 
Matrícula del vehículo. 
A la salida se reportará a las autoridades correspondientes, se actualizarán los datos del AIS en 
lo referente a la categoría del buque pasando a buque que transporta mercancías peligrosas y 
se pondrá en conocimiento del departamento de Máquinas la circunstancia de dicho transporte. 
El Primer Oficial de Puente (responsable de la carga) informará al Capitán, previo al embarque 
de cualquier mercancía peligrosa, comprobando en el certificado de aptitud de Mercancías 
Peligrosas si es posible el embarque y transporte de la mercancía a embarcar. 
                                                          
33 Código marítimo internacional de mercancías peligrosas. Editado por la OMI. 
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También se ha de comprobar que previo al embarque se dispone de toda la documentación 
consistente en: 
- Autorización entrada en puerto por vía terrestre. 
- Declaración de Mercancía Peligrosa vía marítima o cisterna vacía sin des gasificar. 
- Reglas de seguridad de la mercancía peligrosa. 
- Certificado de arrumazón del contenedor / vehículo. 
- Certificado de aprobación del contenedor. 
Es importante comprobar el estado de la plataforma, trincado y estiba de la mercancía en el 
vehículo. Todas las plataformas que transporten mercancías peligrosas han de ir trincadas y 
hemos de comprobar que el trincado a bordo de la plataforma es el adecuado.  
Para el servicio de transporte de mercancías peligrosas, en el SF Alhucemas, se disponen 4 
equipos de protección productos químicos situados en el buque en la Cubierta N°3 en zona de 
Popa. También ha de realizarse sobre un plano del buque se dibujará la zona exacta de estiba 
de la mercancía peligrosa y se prestará especial atención a la disposición de Protección personal 
además de los equipos de bombero, se dispondrá de cuatro juegos completos de indumentaria 
protectora resistente a los productos químicos. Dicha indumentaria cubrirá toda la piel, de modo 
que ninguna parte del cuerpo quede sin protección. Se dispondrá por lo menos dos aparatos 
respiratorios autónomos. Se proveerán dos cargas de respeto para cada aparato respiratorio 
apropiadas para su utilización con éstos. En los buques de pasaje que transporten más de 36 
pasajeros y en los buques de carga que disponen de medios debidamente situados para la 
recarga de los cilindros de aire libres de contaminación, sólo será necesario llevar una carga de 
respeto para cada aparato requerido. Así como, habrá para los espacios de carga, extintores 
portátiles cuya capacidad total sea de 12 Kg. por lo menos de polvo seco, o una capacidad 
equivalente.  
El Oficial de Puente de Guardia comprobará la documentación aportada por el Primer Oficial de 
Puente y realizará las anotaciones mencionadas en el Diario de Navegación ocupándose también 
de archivar la documentación. 
Ha de comprobar que el buque dispone de la señalización reglamentaria y ordenará al marinero 
de Guardia que, durante las Rondas de Seguridad, se revisen las trincas y realizar inspección 
visual de las mercancías que informará puntualmente al Oficial de Guardia, el cual anotará 
explícitamente la comunicación recibida sobre el estado del transporte. Anotará en el Cuaderno 
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de Bitácora / Diario de Navegación la hora de realización de la ronda de seguridad de las 
mercancías peligrosas y el resultado de forma explícita. 
El Marinero de Guardia durante la Ronda de Seguridad verificará con inspecciones visuales el 
estado de la mercancía, comprobando las trincas del transporte y verificará la disposición de los 
medios de lucha contra incendios alistados, verificará también que la línea contra incendios, está 
presurizada. 
Deberán estar marcadas de forma clara con color naranja en cubierta y mamparos, las zonas de 
estiba entre cuadernas que van delimitadas en el Certificado de Aptitud de transporte de 
mercancías peligrosas. 
Durante las operaciones de carga, transporte y descarga se exhibirá la marca correspondiente; 
bandera B y nocturna una luz roja todo horizonte. 
9.1 Rondas de Seguridad 
 
A bordo se realizarán por parte del Marinero de Guardia las referidas rondas acordes SOLAS Cap. 
II-2, Regla 7.8.1. y 7.8.3. 
“... se mantendrá un eficiente sistema de patrullas de modo que se pueda detectar rápidamente 
todo comienzo de incendio. Cada uno de los componentes de la patrulla de incendios será 
adiestrado de modo que conozca bien las instalaciones del buque y la ubicación y el manejo de 
cualquier equipo que pueda tener que utilizar... cada miembro de la patrulla de incendios estará 
provisto de un aparato radiotelefónico portátil bidireccional (en caso de Mercancías peligrosas y 
espacios especiales éste deberá ser intrínsecamente seguro) ...”. 
Las Rondas de Seguridad se realizarán con el buque en cualquier circunstancia; por ejemplo, en 
navegación, varada anual, en puerto, en paradas técnicas, etc.   
Se mantendrá una carpeta como “RONDAS DE SEGURIDAD” donde: 
- Existirá un formato de registro de lectura – Ronda de seguridad.  
- Existirá un formato donde quedará constancia mediante el nombre completo y firma 
del Marinero que realizó la misma, así como la hora y fecha.  
- Se dispondrá de un Plano de Disposición General del buque que estará en la carpeta 
para su consulta, donde se indicarán claramente las estaciones y puntos a controlar de 
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manera especial (locales de maquinaria incluida las de emergencia, pañoles, zonas de 
habilitación, garajes…). 
- Existirá un listado escrito donde se especificarán los puntos que han sido señalados en 
el plano anteriormente citado. 
- El Oficial de Guardia en el Puente, facilitará la información y medios necesarios para la 
correcta realización de la misma. 
- Las hojas de registro se mantendrán archivadas durante un año. 
En el SF Alhucemas, la ronda de seguridad seguía los siguientes puntos de control: 
1. Puente; Acceso ER.  
2. Cubierta 8 ER. Bote salvavidas. 
3. Pañol helipuerto. 
4. Bote Salvavidas BR. 
5. Área piscina. Cubierta 8 POPA. 
6. Acceso a escalera de pasaje. Cubierta 8 POPA. 
7. Punto reunión “I”. 
8. Bar POPA. Cubierta 7. 
9. Punto reunión “H”. 
10. Punto reunión “J”. 
11. Punto reunión “I”. 
12. Punto reunión “G” entre escalera pasaje de POPA. 
13. Recepción. 
14. Punto reunión “F”. 
15. Bote de Rescate Rápido. Cubierta 6 ER. 
16. Punto reunión “C”. 
17. Punto reunión “E”. 
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18. Punto reunión “B”. 
19. Punto reunión “A” y pasillo de camarotes de pasaje. 
20. Punto reunión “B” y pasillo a proa de la escala de pasaje PROA. 
21. Punto reunión “D” y Bote de Rescate. Cubierta 6 BR.  
22. Punto reunión “G”. 
23. Cubierta 4, bajando por escalera de acceso pasajeros. ER. 
24. Estación CO2. 
25. Escalera de acceso de pasajeros BR. 
26. Escaleras de acceso a maniobra. Cubierta 5. 
27. Cubierta 3, bajando por escalera de pasaje PROA. 
28. Rampa PROA. 
29. Estación de control de Rociadores de garaje. 
30. Control de carga. 
31. Rampa popa BR. 
32. Rampa popa ER.  
33. Escalera de pasaje POPA hasta cubierta 4. Sube por escalera pasaje PROA. 
34. Cubierta 7. Acceso tripulación BR. 
35. Cocina. 
36. Comedor de subalternos y oficina entre comedores. 
37. Comedor de Oficiales. 
38. Puente. Acceso BR. 
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10. Conclusiones  
 
La alta competitividad en el transporte marítimo lleva a los armadores a reducir el máximo los 
costes para poder obtener las ganancias más elevadas. Se construyen buques con capacidad de 
carga cada vez más elevada y con mayor capacidad para el pasaje. Eso implica más sistemas de 
seguridad y más mantenimiento del mismo las estancias en puerto se acortan para poder 
realizar un mayor número de viajes, pero se evita ampliar las tripulaciones y en algunos casos se 
reducen. 
La tendencia a reducir las tripulaciones sin que éstas reciban una debida reestructuración de 
guardias y trabajos a bordo puede incidir en el grado de seguridad del buque debido a factores 
de fatiga o estrés, si esta reducción de personal implica un aumento de los deberes y del tiempo 
de guardias, sumado a la dificultad de trabajar en el medio marítimo, son las que en algunos 
casos pueden producir este factor de peligro. 
Para poder reaccionar delante una situación crítica es fundamental tener claro “el cuándo, el 
cómo y por qué”. Creo pues que ante un incendio es primordial saber cómo actuar de antemano, 
sino es posible que con la situación de tensión no se pueda dar una buena respuesta. De ello 
depende incluso la supervivencia. 
Conocer el equipo de seguridad a nivel teórico, no es suficiente, es necesario saber cómo usarlo, 
y por eso la realización de ejercicios es esencial. Durante la realización de los mismos, es posible 
que no todo funcione conforme a lo deseado, pero ese es el momento de participar, preguntar 
y aprender. 
Para combatir una emergencia, es vital el que haya una adecuada organización. Cada tripulante 
debe conocer perfectamente su cometido, de acuerdo a lo establecido en el “Cuadro de 
obligaciones y consignas para casos de emergencia”, así como respetar la organización 
(escalafón de a bordo). 
Me reafirmo en lo que escribí en mi trabajo de final de diplomatura:  
“Pienso que la tripulación puede llegar a ser un factor de riesgo para la seguridad del buque. Se 
debería realizar una formación más específica para poder trabajar en este tipo de buques, como 
a mínimo para los que los dirigen. Hacer como una especie de niveles como se hace con la 
formación contra incendios. En el caso de las facultades creo que estaría bien realizar una 
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asignatura, aunque fuera optativa, para profundizar en este tipo de buques. Hay que tener en 
cuenta que actualmente y, tal como está, el sector de la marina mercante española es una de las 
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